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Editorial 


Una organización a la que 
vale la pena pertenecer 


J AS Fuerzas Armadas de las nacio- 
nes pertenecientes a la Alianza 
Atlántica se están enfrentando a un 

proceso de transformación de dimensiones 

históricas. Un proceso de transformación que 
no sólo afecta a las estructuras, a la entidad 
de los ejércitos o a la capacidad tecnológica 

y de combate, sino que fundamentalmente 

afecta a los conceptos, a la mentalidad y a la 

forma de entender lo militar, su papel en las 
sociedades occidentales del siglo XXI y su 
integración con el resto de instituciones que 
configuran y definen los mecanismos de la 

Defensa Nacional de cada uno de los países 

así como en las organizaciones internaciona- 

les de las que forman parte. 


El Ejército del Aire es hoy en día una fuer- 
za aérea moderna, equilibrada en capacida- 
des, con una elevada disponibildad y con ex- 
periencia en combate, en operaciones de paz 
en el exterior y de colaboración con otras 
instituciones del Estado para preservar la se- 
guridad y el bienestar de los ciudadanos. 
Compuesto por más de 27.000 hombres y 
mujeres empeñados también en un proceso 
continuo de transformación, forma un equipo 
con una misión: constituir un motivo de or- 
gullo para la Nación Española a la que sirve. 


El reciente relevo en la jefatura del Ejérci- 
to del Aire se produce en un momento im- 
portante dentro de este proceso que, para no- 
sotros, ha de significar el desarrollo de nue- 
vas y mejores capacidades para lograr 
optimizar nuestro trabajo. Transformarse su- 
pone adaptar estructuras, formas de hacer las 
cosas, mentalidades... Supone en definitiva 
ajustarnos a las exigencias de la sociedad a 
la que servimos. Para el Ejército del Aire 
transformación debe fundamentalmente sig- 
nificar la posibilidad de ser capaces de “cre- 
ar” nuestro futuro. 


E la misma manera que una empre- 
[) sa está continuamente empeñada en 
mejorar la calidad de sus productos 
y servicios para poder sobrevivir en un entor- 


no competitivo, el Ejército del Aire tiene que 
estar dispuesto a afrontar el reto de una mejo- 
ra continua en todas las áreas, con espíritu 
crítico e innovador, con mentalidad abierta, 
buscando hacer las cosas mejor cada día. No 
es tarea fácil. Es un camino de aprendizaje y 
perfeccionamiento que puede resultar relati- 
vamente sencillo a nivel individual -forma- 
ción del personal- o de equipo -entrenamien- 
to de unidades-, pero que se convierte en una 
de las tareas más complicadas a las que un lí- 
der se ha de enfrentar cuando de lo que se 
trata es de transformar toda una organización. 


Pero es un objetivo necesario y hacia el 
que ya estamos embarcados. En la época del 
trabajo en red, del dominio de la informa- 
ción, de las decisiones en tiempo real, nues- 
tro Ejército del Aire debe seguir mejorando 
sus procesos y formas de trabajo. Debe me- 
jorar también la manera de gestionar todos 
sus recursos para ser capaz de continuar for- 
mando parte de ese selecto grupo de fuerzas 
aéreas de élite al que ahora pertenece. 


I queremos seguir siendo esa herra- 

mienta multipropósito ideal en ma- 

nos del Gobierno de España, versá- 
til, capaz de defender el espacio aéreo espa- 
ñol y de operar en todo el espectro del 
conflicto o situación de riesgo, con capacl- 
dad de respuesta flexible y adaptable al ritmo 
de los acontecimientos; si queremos alcanzar 
esa plena capacidad expedicionaria que es 
uno de nuestros objetivos prioritarios y a la 
vez cumplir nuestras misiones permanentes y 
las de contribución al bienestar y seguridad 
de los españoles, así como cualquier otra que 
se nos pudiera requerir, es preciso que todos 
sigamos comprometidos en esta labor de 
aprendizaje y transformación. 


Firmemente asentados en nuestros valores 
permanentes de Compañerismo y Lealtad, 
Disciplina, Abnegación, Espíritu de Sacrifi- 
cio y Trabajo en Equipo, somos y seguire- 
mos siendo una Organización a la que vale la 
pena pertenecer. Es tarea de todos. 
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Australia inicia la 
modernización 
estructural de 
sus F-18A/B 
“Hornet” 





ustralia iniciará el cambio 

del segmento central de 
fuselaje en al menos 10 avio- 
nes F-18 A/B con objeto de 
mantener su vida operativa 
mas allá del 2010, fecha pre- 
vista para dar de baja sus avio- 
nes F-111. Después de un es- 
tudio de fatiga estructural lleva- 
do a cabo en la flota, el Jefe de 
la Fuerza Aérea manifestó ini- 
cialmente la necesidad de 
cambiar el fuselaje central de 
49 aviones, una modificación 
importante que ya había aco- 
metido previamente Canadá 
con su flota. El coste por avión 
se aproxima a los 10 M6 e in- 
cluye también algunos ele- 
mentos operacionales, como 
la incorporación de la última 
versión del alertador de ame- 
nazas ALR-67 (V) 3, un pod de 
designación láser “Litening” de 
Northrop Grumman's, similar 
al que opera el Ejército del Aire 
y el misil de ataque al suelo y 
largo alcance AGM-158 
JASSM. Australia ha adquirido 
recientemente 24 F/A-18E/F 
“Super Hornet” como solución 
interina al retraso previsto en el 
programa F-35 “Joint Strike 
Fighter” y la retirada prevista 
de sus aviones F-111, el próxi- 
mo año se recibirán los prime- 
ros aviones y las entregas con- 
tinuarán hasta el 2012 un año 
antes de la llegada de los pri- 
meros 100 F-35A, por lo que 
retrasos en este programa po- 
drían facilitar la compra de 
más aviones F/A-18E/F. 


El A400M con 
nuevos 
problemas 





a fase de ensayos del mo- 
tor TP400-D6 continúa su- 
friendo incidentes durante sus 
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pruebas de rodaje en tierra. Un 
par de fallos relacionados con 
las pruebas de ingestión de 
agua del motor y un problema 
observado en las de resisten- 
cia de la caja reductora, hacen 
sumar riesgos al objetivo de 
conseguir el primer vuelo en el 
mes de octubre. Á esto se 
añaden los problemas con el 
desarrollo del software del sis- 
tema de control digital del mo- 
tor y por supuesto las pruebas 
en vuelo del motor en la plata- 
forma de ensayos, un C-130 
“Hércules” modificado por 
Marshall Aerospace para llevar 
a cabo una serie de 50 horas 
de vuelo y poder certificar el 
motor como seguro en el aire, 
antes de autorizar el despegue 
del prototipo. El retraso acu- 
mulado hasta la primera entre- 
ga puede alcanzar un año, de 
modo que Francia, no dispon- 
dría de su primer avión hasta 
el 2011 y España hasta el 
2012/2013. 


Anunciada la 
compra de 6 
aviones C-130J 
para Irak 





endiente de la aprobación 

del Congreso, Bagdad po- 
dría adquirir seis aviones de 
transporte Lockheed Martin C- 
130J de fuselaje largo, por un 
valor estimado de 1.500 M6$, 
equipados con un alertador de 





misiles AAR-47 y un dispensa- 
dor de chaff y bengalas ALE- 
47. La compra incluiría entre- 
namiento de tripulaciones y 
personal de tierra, repuestos y 
equipo de apoyo. La Fuerza 
Aérea iraquí pretende usar es- 
tos aviones como medio de 
enlace interno para el transpor- 
te de tropas, y distribución de 
ayuda humanitaria. Actual- 
mente Bagdad opera tres avio- 
nes “Hercules” C-130E exce- 
dentes del inventario estadou- 
nidense y la venta de los 
nuevos aviones marcaría un 
hito importante por cuanto se- 
ría la primera venta de este ti- 
po de avión a un país de 
Oriente Medio excluyendo ls- 
rael que adquirió recientemen- 
te 5 C-130J-30 con opción a 
otros nueve. 





Qatar anuncia 

la compra de 

dos C-17 
“Globemaster III” 








atar, un emirato singular, 
Quico en una pequeña 
HYPERLINK "http://es.wikipe- 
dia.org/wiki/Pen%C3%ADnsu- 
la"Xo "Península" península del 
HYPERLINK "http://es.wikipe- 
dia.org/wiki/Golto_P%C3%A9r 
sico" lo "Golfo Pérsico" Golfo 
Pérsico, y primer país a nivel 
mundial en “renta per cápita”, 
será el cuarto cliente en la ex- 
portación del C-17, después 
de la venta de cuatro unidades 
a Australia y Canadá junto a 
seis a Gran Bretaña. El emira- 
to ha decidido comprar dos 
aviones C-17 que serán entre- 
gados en verano del 2009 y 
que pretende utilizar mayorita- 
riamente para misiones de 
ayuda humanitaria. La USAF 
que mantiene una presencia 
importante en Qatar se hará 
cargo del sostenimiento de es- 
ta pequeña flota mediante un 
contrato específico de apoyo 
logístico. Boeing intenta por 
todos los medios no cerrar la 
línea de producción de este 
avión que llega a su fin con la 
entrega de los últimas 190 
aviones comprometidos por la 
USAF. El Congreso estadouni- 
dense ha intentado en varias 
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ocasiones salvar el programa 
añadiendo aviones adicionales 
al contrato inicial, en contra de 
la opinión del Pentágono que 
mantiene inamovible el presu- 
puesto. En mayo del 2008, 15 
países de la OTAN dentro del 
programa “NATO's Strategic 
Airlift Capability (SAC) ” solici- 
taron al Congreso estadouni- 
dense la autorización para la 
compra de tres C-17A y su 
equipo de apoyo asociado, 
con el objeto de operarlos de 
forma conjunta al igual que los 
aviones AWACS, desde una 
base aérea en Hungría (Pápa), 
junto con una flota adicional de 
aviones de la USAF. Solo hay 
un detalle que limita la comer- 
cialización masiva de este ex- 
celente avión, su precio, 200 
M$ por aparato, cifra solo com- 
parable a las 200.000 lbs que 
el avión es capaz de transpor- 
tar. 


La India 
despliega sus Su- 
30MKI en la 
frontera con 
Paquistán 


Nio> Delhi se plantea des- 
plegar sus nuevos cazas 
Sukhoi Su-30MKI “Super Flan- 
ker” a lo largo de la frontera 
con Paquistán en su zona oes- 
te. Este proyecto contrasta con 
la intención inicial de desplegar 
los nuevos escuadrones en la 
frontera con China, donde este 
país tiene desplegada una par- 
te importante de su Fuerza Aé- 
rea junto al Tíbet. La estrategia 
aparentemente viene marcada 
por la necesidad de contrarres- 
tar la capacidad ofensiva de 
los F-16 y JF-17 “Thunders” 
desplegados por la Fuerza Aé- 
rea paquistaní en esa zona. 
Hasta ahora La India ha recibi- 
do 60 de los 230 Su-30MKI 
previstos en el contrato con 
Sukhoi y está previsto que las 
últimas 140 unidades se mon- 
ten bajo licencia en HAL *“Hin- 
dustan Aeronautics Ltd”, la in- 
dustria aeronáutica de este pa- 











ís. Los nuevos cazas han parti- 
cipado este año por primera 
vez en la historia, en el ejerci- 
cio “Red Flag” que todos los 
años se organiza en Nevada 
(EEUU) y que reúne a Fuerzas 
Aéreas de la OTAN y otros pa- 
íses amigos para llevar a cabo 
el ejercicio combinado más 
complejo y real que existe ac- 
tualmente en el mundo. 


Gran Bretaña 
adjudica 
finalmente el 
entrenamiento en 
vuelo de todos 
sus pilotos de 
combate a una 
empresa privada 





Dres de casi un año de 
negociaciones, el Gobierno 
Británico ha adjudicado a la 
empresa ASCENT, una “Joint 
Venture” entre Lockheed Mar- 
tin y el Grupo VT, el entrena- 
miento en vuelo de todos los 
pilotos de la Royal Air Force, 
Royal Navy y el Army Air 
Corps. El contrato tiene una 
duración de 25 años y un valor 
estimado de 10.000 M£€. La 
primera fase del programa 
MFTS (Military Flying Training 
System) incluirá el entrena- 
miento de pilotos de reactores 
en la Base Aérea de Valley 
perteneciente a la RAF. La in- 
dustria proveerá los nuevos 
aviones de entrenamiento 
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“Hawk-128”, y todas las instala- 
ciones asociadas al entrena- 
miento de pilotos: clases, han- 
gares, simuladores, ... además 
de la mayor parte del personal 
necesario. El Ministerio de De- 
fensa controlará y definirá en 
cada momento los requisitos 
del entrenamiento y evaluará 
su calidad, aportando algunos 
elementos esenciales como las 
bases aéreas, el combustible y 
los instructores de vuelo. La 
ventaja inmediata de esta nue- 
va aproximación al problema 
del entrenamiento, es la posibi- 
lidad de aunar recursos y pro- 
cedimientos aplicables a los 
tres servicios, tierra, mar y aire, 
que hasta ahora llevaban a ca- 
bo el entrenamiento de tripula- 
ciones de forma independiente 
y fragmentada, mejorar la cali- 
dad y los estándares además 
de utilizar la iniciativa y finan- 
ciación privada en un proyecto 
inicialmente muy costoso. 


Derribado un 
Mig-29 “Fulcrum” 
en Sudán 








n avión MIG-29SE de la 

Fuerza Aérea de Sudán 
fue derribado por los guerrille- 
ros rebeldes con un cañón de 
gran calibre, muriendo el pilo- 
to, un oficial ruso que pudo 
abandonar el avión, aunque 
fue víctima de un fallo en el 
asiento al no abrirse el paraca- 
ídas. La pérdida tuvo lugar du- 
rante un asalto de los guerrille- 
ros a la capital Jartum, que pi- 
Iló por sorpresa al gobierno 
aunque fue capaz de repeler el 
ataque. Sudán opera 10 avio- 
nes MiG-29SE y un par de bi- 
plazas MiG-29UB desde el 
año 2004/2005 en una base 
próxima a Jartum, los aviones 
son operados por pilotos retira- 
dos rusos, que han firmado un 
contrato como asesores e ins- 
tructores, aunque las tripula- 
ciones sudanesas no parecen 
alcanzar el entrenamiento ne- 
cesario para volar los aviones. 


Gran Bretaña e 
Italia envian 
aviones Tornado 
a Afganistán en 
apoyo de las 
operaciones 





os Tornado GR4 de la RAF 
debutarán en Afganistán, 
dando un respiro a las unida- 
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des de Harrier que llevan ope- 
rando en este escenario desde 
septiembre del 2004. La RAF 
utilizará la base de Kandahar 
para desplegar los Tornado 
posiblemente equipados con el 
misil Brimstone, con doble 
sensor radárico y láser, que 
actualmente se encuentra pa- 
sando las últimas pruebas de 
integración y desarrollo. Junto 
con los Tornado, el Jefe de Es- 
tado Mayor de la RAF apunta- 
ba también la posibilidad de 
desplegar antes de final de 
año el nuevo avión Sentinel R1 
con su radar de largo alcance 
y capacidad de control y seña- 
lización de objetivos. La RAF 
mantiene actualmente en Irak 
ocho aviones Tornado GR4 en 
la base de Al Udeid (Qatar), 
mientras ocho aviones Harrier 
GR9 operaban en Kandahar. 
El planteamiento inicial fue pa- 
liar el desgaste de los Harrier 
sustituyéndolos por los nuevos 
“Typhoon”. Un escuadrón ope- 
rativo ha finalizado su fase de 
entrenamiento en aire-suelo 
hasta alcanzar la condición de 
listos para el combate durante 
una larga estancia en EEUU, 
pero el Estado Mayor ha prefe- 
rido enviar aviones Tornado de 
momento para simplificar el 
apoyo logístico con los aviones 
que allí operan. Italia se pre- 
para también para enviar avio- 
nes Tornado a Afganistán, en 
respuesta a una demanda de 
la OTAN a ISAF (Internacional 
Security Assístance Force), 
para una mayor aportación de 
unidades de combate en la zo- 
na sur del país. No se ha es- 
pecificado la base de desplie- 
gue de estos aviones aunque 
podría utilizarse Mazar-e- 
Sharif en el norte de Afganis- 
tán aprovechando la circuns- 
tancia de que Alemania man- 
tiene seis Tornado de 
reconocimiento en esta base y 
las ventajas de tipo logístico 
que podrían derivarse de esta 
concentración. Tampoco está 
claro si el despliegue italiano 
tendrá limitadas sus misiones 
al reconocimiento aéreo (como 
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es el caso de los alemanes), O 
la unidad podrá ser programa- 
da en misiones de apoyo y 
ataque al suelo. Italia mantiene 
desplegados en este teatro y 
en apoyo de ISAF, aviones 
UAV “Predator” y helicópteros 
Boeing CH-47 *“Chinook”, 
Agusta-Bell AB-212 y Sikorsky 
SH-3D. Adicionalmente está 
previsto que el nuevo transpor- 
te C-27J “Spartan”, se incorpo- 
re a los efectivos antes de fi- 
nal de año, en lo que sería su 
primer destacamento en com- 
bate. Italia mantiene 2.600 
hombres en zona de los cua- 
les 1.250 están en la capital 
Kabul. Alemania en respuesta 
a la solicitud de una mayor im- 
plicación por parte de la 
OTAN, se plantea añadir 1.000 
hombres a los 3,500 actual- 
mente desplegados, aunque 
rechaza desplazarse al sur 
donde el nivel de enfrenta- 
miento es mayor. 


Suiza recibe 
ofertas para 
substituir sus 
F-5E 


os 60 F-5 “Tiger” de la 

Fuerza Aérea suiza tienen 
previsto su retiro entre los 
años 2010 y 2012; como con- 
secuencia el gobierno ha lan- 
zado una petición de ofertas 
para substituirlos a cuatro can- 
didatos: Gripen Internacional 
con el JAS-39 “Nuevo Gripen”, 
Boeing F/A-18E/F “Super Hor- 
net”, Dassault “Rafale” y Euro- 








fighter “Typhoon”. Boeing retiró 
su oferta de la competición en 
abril citando discrepancias en- 
tre los requisitos del ministerio 
de Defensa suizo y las capaci- 
dades del “Super Hornet”, en 
particular su radar de barrido 
electrónico. El monomotor Gri- 
pen aparentemente parece te- 
ner más posibilidades basado 
en su tamaño y precio, aunque 
Eurofighter explota como ven- 
taja el concepto que denomina 
“triángulo alpino”, donde con 
sus vecinos Austria y Alemania 
podrían compartir los costes 
de explotación y rebajar sensi- 
blemente el coste del ciclo de 
vida. Dassault no ha consegui- 
do todavía exportar ninguna 
unidad de su “Ratale” y existe 
una voluntad industrial y políti- 
ca de llevar a cabo una prime- 
ra venta a toda costa, por lo 
que no hay que subestimar su 
presión. Las evaluaciones de- 
berían comenzar en la segun- 
da mitad de este año para una 
decisión final el próximo año. 


y Bélgica envía 
aviones F-16 a 
Afganistán 





| Parlamento belga aprobó 

a finales de julio el envío de 
cuatro aviones F-16AM a Af- 
ganistán, en apoyo de la ISAF 
(Internacional Security Assís- 
tance Force). Los aviones ope- 
rarán desde septiembre en la 
base de Kandahar, al sur de 
Afganistán, junto a sus cama- 
radas holandeses en apoyo de 





las tropas terrestres. La autori- 
zación parlamentaria es por 
seis meses, prorrogables por 
acuerdo del Consejo de Minis- 
tros. Es la segunda vez que 
Bégica desplaza aviones F-16 
a Afganistán. En el año 2005 
cuatro aviones desplegaron en 
Kabul y realizaron 715 horas 
en seis meses. Bélgica mantie- 
ne un contingente de 400 
hombres del Ejército de Tierra, 
la mayoría en el aeropuerto in- 
ternacional de Kabul y el resto 
entre los estados mayores de 
Kabul y Kandahar. También 
están integrados en los equi- 
pos de reconstrucción alema- 
nes en Kunduz y Mazar-e- 
Sharif, al norte del país. 


Rusia analiza los 
resultados de su 
campaña aérea 
en Georgia 





| Gobierno ruso analiza los 

errores de la aviación de 
combate en su guerra de cinco 
días en Georgia y aborda me- 
joras en la vulnerabilidad y mo- 
dernidad de sus flotas. Los ca- 
ballos de batalla de la Fuerza 
Aérea Rusa, Sukhoi-24 (Fen- 
cer), bombardero similar al F- 
111 estadounidense, y Sukhoi- 
25, avión de apoyo al suelo es- 
pecializado en vehículos 
blindados, necesitan una mo- 
dernización general para mejo- 
rar su capacidad de ataque 
con precisión todo tiempo, día 
y noche. Tres Su-25 fueron de- 
rribados durante el conflicto 
por lo que será necesario 
adoptar medidas para reducir 
su vulnerabilidad. Otra víctima 
del conflicto fue un Tu-22M3 
“Backfire”, una leyenda todavía 
activa de la guerra fría, bom- 
bardero supersónico de geo- 
metría variable y muy largo al- 
cance, convertidas algunas 
unidades en versión de reco- 
nocimiento y derribado posi- 
blemente por un misil SA-11. 
Los pilotos fueron capturados 
y llevados a la televisión para 
humillación del país invasor 
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que posteriormente los canjeó 
por 15 prisioneros de Georgia. 
La Federación Rusa fabricó 
más de 500 unidades de este 
avión que nunca exportó, aun- 
que después de su disolución 
varias unidades quedaron en 
poder de algunas repúblicas 
como Bielorrusia y Ucrania. 
Los 124 Tu-22M3 todavía en 
servicio, están condenados al 
retiro a corto plazo mientras se 
modernizan en su lugar las flo- 
tas de 74 Tu-95 “Bear” y 16 
Tu-160 “Blackjack”. Rusia po- 
dría haber perdido esta guerra 
de no haber sido capaz de 
transportar mas de 14.000 pa- 
racaidistas a Sukhumi en un 
tiempo record, gracias a sus 
Antonov-124 y llyushin-76 
“Candid”, que requieren am- 
bos una decisión al encontrar- 
se al margen de su vida útil. 


Alemania e Italia 
evaluan la 
compra de UAV 
Predator B 
“Reaper” 





a Agencia Estadounidense 

de Cooperación para la De- 
fensa ha solicitado al Congre- 
so en el mes de agosto autori- 
zación para la posible venta de 
aviones UAV “Reaper” (Preda- 
tor B) a Alemania e ltalia con 
objeto de dar apoyo a sus tro- 
pas desplegadas en escena- 
rios de riesgo. Alemania podría 
estar interesada en la compra 








de cinco UAV MQ-9, cuatro 
estaciones de control en tierra 
y un año de soporte logístico 
incluyendo equipo necesario, 
entrenamiento y repuestos. El 
valor aproximado del paquete 
se estima en 205 MS. Italia es- 
tá interesada en la compra de 
cuatro UAV que completarían 
los “Predator” existentes, con 
tres estaciones móviles y cinco 
años de apoyo en servicio bajo 
un contrato de 330 M$. Ambas 
naciones valoran la posibilidad 
de mejorar su interoperabilidad 
con EEUU en escenarios ex- 
pedicionarios y contribuir de 
esta forma a mejorar la efica- 
cia de las misiones asignadas 
dentro de la coalición. El “Rea- 
per” es una versión avanzada 
del MQ-1 “Predator” de Gene- 
ral Atomics, que operan actual- 
mente EEUU y Gran Bretaña 
conjuntamente en Irak y Afga- 
nistán. Previsto inicialmente 
para misiones de reconoci- 
miento y vigilancia en apoyo 
de las fuerzas de tierra, como 
asistencia a convoyes, recono- 
cimiento de rutas y zonas de 
aterrizaje de helicópteros, bús- 
queda de actividad insurgente 
y siembra de explosivos impro- 
visados, es también una herra- 
mienta excelente para la de- 
signación láser de blancos, 
con una precisión y nitidez su- 
perior a la de los designadores 
en cazas tipo “Sniper”. Los 
“Predator” son despegados y 
aterrizados en la zona de ope- 
raciones por tripulaciones de la 
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RAF y USAF destacadas a tal 
efecto y posteriormente su 
control traspasado mediante 
satélite a los operadores con- 
centrados en la base de Cre- 
ech (EEUU) desde donde se 
llevan a cabo todas las misio- 
nes. La información es devuel- 
ta vía satélite y aprovechada 
directamente por los aviones o 
personal de tierra. 


y Listos para 
entrega los 
EF-2000 Tranche 2 





Done de completar con 
éxito el programa de vue- 
los de ensayo y la entrega de 
toda la documentación asocia- 
da, Eurofighter GmbH y la 
agencia OTAN para la gestión 
de los programas Eurofighter y 
Tornado (NETMA) han firmado 
la certificación de tipo para el 
Bloque 8 (Tranche 2) del siste- 
ma de armas Eurofighter 2000. 
Con este acuerdo pueden dar 
comienzo las entregas de los 
aviones a las fuerzas aéreas 
de los cuatro países. Son más 
de 60, los aviones de Bloque 8 
que se encuentran actualmen- 
te en línea de montaje final en- 
tre todos los países participan- 
tes. Los primeros vuelos para 
la aceptación de algunos de 
estos aviones de producción 
ya se han llevado a cabo du- 
rante el verano a falta de este 
certificado que culmina el pro- 
ceso contractual para la acep- 


tación y entrega al cliente. La 
diferencia principal entre los 
aviones Eurofighter de la 
Tranche 1 y de la Tranche 2 
se centra en un nuevo tipo 
avanzado de ordenadores de 
a bordo y una mayor potencia 
de procesamiento (velocidad y 
capacidad de memoria), que 
facilitará la incorporación de 
las futuras capacidades. To- 
dos los aviones de la Tranche 
2 pasarán finalmente por el 
programa denominado Prime- 
ra Fase de Mejoras, acordado 
en marzo de 2007, y que cu- 
bre: Nuevo software, Un mejor 
interfaz hombre-máquina, Inte- 
gración “total” del Laser Desig- 
nator Pod (LDP), Mejoras del 
MIDS, GPS, DASS y Siste- 
mas de comunicación, Arma- 
mento adicional, Paveway IV y 
EGBU-16. El Eurofighter es el 
avión de combate swing-role 
más avanzado de nueva ge- 
neración disponible en el mer- 
cado y ha sido adquirido por 
seis naciones (Alemania, lta- 
lia, España, Reino Unido, Aus- 
tria y el Reino de Arabia Sau- 
dita), con 707 aviones bajo 
contrato, es el programa de 
colaboración militar más gran- 
de de Europa. El programa 
asegura más de 100.000 
puestos de trabajo en 400 
compañías. Eurofighter Jagd- 
flugzeug GmbH dirige el pro- 
grama en nombre de sus ac- 
cionistas, Alenia Finmeccani- 
ca, BAE Systems, EADS 
CASA y EADS Deutschland. 
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« El prototipo del birreactor re- 
gional Bombardier CRJ1000 reali- 
zÓ su primer vuelo en Montreal el 3 
de septiembre con una duración de 
3 horas y 25 minutos. El prototipo 
alcanzó una altura de 30.000 pies 
(alrededor de 9.100 m) y 480 km/h 
de velocidad. El programa 
CRJ1000 fue lanzado por Bombar- 
dier a principios de 2007 y la carte- 
ra de pedidos cuenta con 63 en- 
cargos en firme, cuyas entregas 
comenzarán en el último trimestre 
de 2009. 


% Con un inusual despliegue 
informativo y de medios, anuncia- 
do como “un gran avance en la se- 
guridad aérea” a los cuatro vientos 
y con el colofón de una conferencia 
de prensa convocada el 16 de julio 
junto con la Federal Aviation Admi- 
nistration, FAA, el National Trans- 
port Safety Board, NTSB, estadou- 
nidense presentó la normativa de 
la FAA que exige -de momento pa- 
ra los aviones que vuelen en terri- 
torio estadounidense- la “inertiza- 
ción” de sus depósitos de combus- 
tible, es decir, la introducción de 
sistemas capaces de evitar que se 
produzcan mezclas explosivas de 
aire y combustible en su interior. La 
solución más avanzada por el mo- 
mento consiste en rellenarlos con 
nitrógeno, desplazando así parte 
del oxígeno del aire de su interior, 
aunque existen otras posibilidades. 
La normativa tiene su origen en el 
accidente del vuelo 800 de TWA 
que, como se recordará, sucedió el 
17 de julio de 1996 cuando un 747 
explotó en vuelo causando 230 
víctimas mortales. Aunque a pesar 
de todos los esfuerzos no se consi- 
guió conocer inequívocamente la 
causa del accidente, el informe fi- 
nal citó como la más probable una 
explosión del depósito de combus- 
tible del centro del ala por la infla- 
mación de una mezcla de aire y 
vapores de combustible. Desde 
2002 la “nertización” de los depósi- 
tos fue elevada por el NTSB a la 
categoría de una de sus “mejoras 
más deseadas”, y se convirtió en 
un objeto más de controversia con 
la FAA, que no ha parecido nunca 
muy proclive a introducir esa nor- 
ma, pues impone emplear siste- 
mas complejos, caros y pesados 
cuya justificación esta en una hipó- 
tesis, no en un hecho concluyente 
y demostrado. No sólo los aviones 
nuevos, también los entregados 
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Primer vuelo 
del Boeing 777 
Freighter 





| prototipo del Boeing 777 

Freighter, que como se 
recordará fue presentado en 
Everett el pasado 21 de ma- 
yo, realizó su vuelo inaugural 
el 14 de julio a las 10:00 hora 
local con una duración de 3 
horas y 38 minutos. El vuelo 
se realizó sin novedad y tan 
sólo hubo que registrar una 
incidencia ajena al avión en 
la práctica, un problema de 
transmisión de datos entre la 
aeronave y la sala de tele- 
metría cuya consecuencia 
fue que no se completaron 
todos los ensayos programa- 
dos para esa primera salida 
al aire, y que el aterrizaje hu- 
bo de ser realizado en el ae- 
ropuerto de partida -Paine 
Field, Everett- en lugar de en 
el Boeing Field de Seattle co- 
mo estaba previsto, 

A los mandos de la aero- 
nave fueron en el primer vue- 
lo Suzanna Darcy-Henne- 
mann, jefa de pilotos del pro- 
grama 777, y Van Chaney. 
El prototipo alcanzó una altu- 
ra de 18.000 pies (unos 
5.000 m) y una velocidad de 
500 kmí/h. La altura de cruce- 


ro nominal del 777 Freighter 
es de 35.000 pies (unos 
10.700 m) y su velocidad de 
crucero es Mach 0,84. 

Boeing tiene previsto lo- 
grar la certificación simultá- 
nea de la Federal Aviation 
Administration estadouniden- 
se, FAA, y de la agencia eu- 
ropea EASA durante este úl- 
timo trimestre de 2008 que 
acaba de iniciarse. Como es 
sabido la compañía Air Fran- 
ce será la primera en incor- 
porar el 777 Freighter. Hasta 
el presente Boeing ha conse- 
guido 78 ventas en firme de 
la versión carguera del 777 
procedentes de once clientes 
distintos. 


Las tasas en 
los aeropuertos 
europeos 





a organización RDC Avia- 

tion, fundada en 1999 pa- 
ra proveer servicios de análi- 
sis y consultoría en el mundo 
aeronáutico, dio a conocer 
recientemente los resultados 
de un estudio llevado a cabo 
en los 50 mayores aeropuer- 
tos de Europa por volumen 
de movimientos, en el que se 
analizó la evolución reciente 
de los diferentes costes y ta- 











Primer despegue del 777 Freighter. -Boeing- 





sas que aplican a pasajeros, 
aeronaves y compañías aé- 
reas. El estudio se realizó to- 
mando como base de cálculo 
tres tipos de aviones y cuatro 
rutas típicas aplicadas a 
ellos. Se trató del Jetstream 
41 en vuelos interiores; del 
A320 en rutas interiores; del 
A320 en rutas intraeuropeas; 
y del 747-400 en rutas inter- 
continentales. 

El estudio en cuestión ha 
encontrado que la utilización 
de esos aeropuertos se ha 
encarecido una media de un 
4% en el plazo de un año - 
con referencia a 2007-. En 
cuanto a los aeropuertos 
donde el aumento ha alcan- 
zado mayores cotas, el infor- 
me señala a los londinenses 
London Heathrow y Gatwick. 

Siempre según el informe 
de RDC Aviation, el aumento 
en Heathrow ha oscilado en- 
tre un 40% y un 50% depen- 
diendo del tamaño del avión, 
al parecer justificado por el 
hecho de que se busca favo- 
recer que las compañías aé- 
reas lo utilicen con aviones 
de mayores capacidades. El 
informe comenta que las ta- 
sas de aterrizaje de un turbo- 
hélice Jetstream 41 son aná- 
logas a las de un Boeing 
747-400, hasta tal punto que 
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Heathrow tiene una de las 
tasas más bajas para el 747- 
400 de entre los aeropuertos 
analizados. 

En el contexto general del 
estudio, el londinense Heath- 
row aparece como uno de 
los aeropuertos más caros 
para los pasajeros, algo que 
ya se viene dejando notar 
desde hace algún tiempo. 
Por ejemplo, las tasas por 
emisiones de óxidos de nitró- 
geno han crecido en ese ae- 
ropuerto un 75% durante es- 
te año. También Gatwick au- 
mentó su coste para los 
usuarios entre un 35% y un 
40% en el período conside- 
rado por el estudio, de nuevo 
con la aparente intención de 
promover el empleo de ma- 
yores aeronaves por parte 
de las compañías aéreas. 

En el otro lado de la balan- 
za el aeropuerto Schiphol de 
Amsterdam se ha abaratado 
para los usuarios en una me- 
dia del 8%. Tal vez por eso el 
Gobierno holandés aprobó la 
aplicación de una “tasa ecoló- 
gica” a los pasajeros que par- 
tan desde ese aeropuerto, en 
una de las ya incontables 
muestras de cómo los Gobier- 
nos explotan al transporte aé- 
reo con las más variadas e in- 
discriminadas tasas para re- 
caudar unos fondos que, 
lamentablemente, no se rein- 
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El ultimo 737-800 entregado por Boeing a EgyptAir ya incluyó el logo de Star Alliance. -Boeing- 


vierten —al menos hasta el 
momento- en mejorar las con- 
diciones de las infraestructu- 
ras aeronáuticas. 

A modo de resumen RDC 
Aviation indica que las tasas 
que afectan directamente a 
los pasajeros están aumen- 
tando más rápidamente que 
las tasas impuestas a las ae- 
ronaves. 


y EgyptAir se 
incorpora a la 


Star Alliance 





| pasado 11 de Julio la 

compañía egipcia Egyp- 
tAir se convirtió en el miem- 
bro número 21 del grupo 
Star Alliance. EgyptAir, que 
cumplimentó los requisitos 
mínimos necesarios para 
conseguir esa distinción en 
algo menos de nueve me- 
ses, se beneficiará de su in- 
corporación a Star Alliance 
en forma de aumento del trá- 
fico en el aeropuerto de El 
Cairo, y las restantes compa- 
ñías de la alianza verán in- 
crementada su accesibilidad 
a destinos dentro del Conti- 
nente Africano. Precisamen- 
te el aeropuerto del El Cairo 
tiene prevista la apertura de 
una nueva terminal en el 
mes de noviembre y, con la 
incorporación de EgyptAir en 
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la Star Alliance, esta terminal 
será de utilización exclusiva 
para sus compañías miem- 
bros. 

La compañía EgyptAir ha 
sido objeto en los últimos 
años de un aumento de ta- 
maño importante, que se va 
a ver ratificado en los próxi- 
mos años. En el año 2003 su 
flota ascendía a 32 aviones, 
que en la actualidad han au- 
mentando hasta convertirse 
en 50. Sus previsiones son 
que en el año 2011 su flota 
tenga 75 aeronaves gracias 
a la política de adquisiciones 
que está siguiendo. Ha incor- 
porado a ella tres nuevos 
Boeing 737-800 durante este 
año y está previsto que cinco 
unidades más de ese mode- 
lo lleguen en 2009. Su flota 
actual de aviones regionales 
Embraer 170 llegará a las 
doce unidades también en el 
curso del próximo año y un 
total de ocho Boeing 777- 
300ER le serán entregados 
entre 2010 y 2012. 

Todo ello tiene su justa co- 
rrespondencia en los resulta- 
dos operativos de la compa- 
ñía. EgyptAir estima que 
cuando este año llegue a su 
fin habrá transportado 7,8 
millones de pasajeros y cifra 
en 11 millones los pasajeros 
que sus aviones transporta- 
rán en 2011. 
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desde 1991 deberán ser equipados 
con sistemas de “inertización”, que 
el Departamento de Transportes de 
Estados Unidos valora en un precio 
unitario de 92.000-311.000 dólares 
por avión. Si se tiene en cuenta 
que, sólo en Estados Unidos, hay 
2.730 aviones que deberán ser “ac- 
tualizados”, fácil es calcular el volu- 
men de negocio que supone para 
los proveedores de los sistemas. 
En el caso de esta mal disimulada 
pugna con abundante política inter- 
departamental de por medio, y en 
contra de lo que ha sucedido en 
otras ocasiones, el NTSB ha “gana- 
do la partida” a la FAA, de ahí la 
posible explicación para la parafer- 
nalia del acto del 16 de julio y las 
grandilocuentes palabras con que 
los representantes del NTSB mos- 
traron “su éxito”. La redacción final 
de la norma que introduce la “nert- 
zación” de los depósitos fue publi- 
cada en el Federal Register, volu- 
men 73, n* 140, del 21 de julio pa- 
sado, para ser sometida a 
información pública y comentarios. 


« Según los estudios de mer- 
cado de Boeing, el aumento de los 
precios del combustible va a incre- 
mentar la demanda de nuevos 
aviones durante las dos próximas 
décadas. Su predicción del año 
2007 que calculaba un total de 
28.600 unidades aviones nuevos 
en ese plazo, ha subido ahora has- 
ta 29.400, es decir, un 2,8% más. 


«+ Air Cargo Management 
Group, ACMG, consultora cuya se- 
de está en Seattle dio a conocer re- 
cientemente un informe según el 
cual los beneficios obtenidos por 
las compañías en el mercado inter- 
no estadounidense de transporte 
aéreo de carga se incrementaron 
en tan sólo un 1% en 2007 con res- 
pecto al año precedente, pobre re- 
sultado que atribuye a los efectos 
negativos del precio del combusti- 
ble tras del que está un decremen- 
to del 1,5% en el tráfico de mercan- 
cías. De hecho el trasporte aéreo 
interior de carga en Estados Uni- 
dos está en resultados a los mis- 
mos niveles de 1999. 
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Japón explora 
soluciones 
supersónicas 
para la aviación 
civil 





Y 





a Agencia de Exploración 

Aerospacial de Japón (JA- 
XA) ha mostrado durante la últi- 
ma feria de Farnborough un 
modelo a escala de un futuro 
avión demostrador de tecnolo- 
gías asociadas a vuelos super- 
sónicos silenciosos que será 
desarrollado bajo el programa 
denominado S3TD. 

El programa S3TD es un de- 
mostrador experimental de tec- 
nologías que será necesario in- 
corporar en cualquier desarrollo 
de avión de transporte supersó- 
nico futuro. El objetivo de JAXA 
es conseguir un estampido só- 
nico más silencioso, reduciendo 
en tres decibelios el producido 
por el Concorde y una mayor 
relación sustentación/resis- 
tencia a velocidad de crucero 
mach dos. Otro de los retos de 
este proyecto es una disminu- 
ción del 12% de peso en rela- 
ción con el Concorde. 

El proyecto está actualmente 
en fase de diseño habiéndose 
realizado previamente un estu- 
dio de viabilidad. La fecha esti- 
mada para el comienzo de las 
pruebas en vuelo serán el 2012 
o 2013. 

El demostrador será no tripu- 
lado y fabricado completamente 
en materiales compuestos. El 
S3TD volará con un control de 
vuelo completamente autóno- 
mo. JAXA completó durante el 
2005 las pruebas en vuelo del 
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control autónomo usando un 
avión de transporte supersónico 
experimental a escala denomi- 
nado SST (Scaled Supersonic 
Transport) en el polígono de 
Woomera en Australia. 

Durante el 2002 se realizaron 
unas pruebas previas en las 
que el demostrador perdió el 
control, golpeándose contra el 
suelo y explotando. El fallo fue 
posteriormente atribuido a un 
computador. En ese experimen- 
to, el avión fue lanzado median- 
te cohetes y el aterrizaje era 
mediante paracaídas y colcho- 
nes de aire. En los ensayos del 
S3TD el avión despegará, ma- 
niobrará y aterrizará automáii- 
camente para probar la nueva 
tecnología de control de vuelo 
autónomo. 

JAXA está convencida de 
que este siglo será el de los 
vuelos supersónicos de trans- 
porte de pasajeros. Su solución 
podría preparar el terreno, re- 
solviendo el problema del fuerte 
estampido sónico que restringió 
el uso del Concorde a rutas 
transoceánicas, así como los al- 
tos niveles de emisión de ele- 
mentos contaminantes como el 
NOx que emitía sus motores 
Olimpus, desarrollados con tec- 
nologías de los años cincuenta. 


La nueva versión 
del helicóptero 
Apache 
comienza sus 
pruebas en vuelo 





Bor: ha comenzado las 
pruebas en vuelo del Apa- 


che AH-64D Bloque lll, última 
versión de este helicóptero de 
combate. El primer vuelo tuvo 
lugar en Mesa, Arizona, el 27 
de junio. La iniciativa de moder- 
nización del bloque lll surge co- 
mo respuesta a la cancelación 
del programa de helicóptero de 
combate Comanche RAH-66 y 
utiliza fondos y tecnologías redi- 
reccionados de dicho progra- 
ma. 

Boeing ganó un contrato de 
desarrollo para el Bloque lll en 
julio de 2005, aunque las prue- 
bas de las nuevas palas del ro- 
tor fabricadas en material com- 
puesto habían ya finalizado en 
mayo de 2004. El Ejército de 
Tierra americano (US Army) ad- 
judicó el contrato de demostra- 
ción y desarrollo en julio de 
2006, y Boeing tiene previsto 
comenzar la producción inicial 
en abril de 2010, teniendo pre- 
visto entregar la primera unidad 
en junio de 2011. La US Army 
planea modificar sus 501 heli- 
cópteros AH-64D Apache Long- 
bow al estándar del bloque !l!. 

Además de las nuevas palas, 
el bloque lIl introduce un pa- 
quete de mejoras que incluyen 
mejoras estructurales, controles 
“fly by wire” y los motores T700- 
GE-701, que actualmente incor- 
pora el UH-60 Black Hawk, de 
lo que derivan numerosas ven- 
tajas logísticas. 

La aviónica ha sufrido una 
modificación importante basada 
en una arquitectura abierta y 
tecnología digital. La integra- 





ción de un sistema de radio tác- 
tica y de sistemas de comuni- 
caciones de banda ancha con- 
vierten al Apache bloque lll en 
un elemento capaz de operar 
formando parte de una red, con 
capacidad de controlar aerona- 
ves no tripuladas (UAV). La na- 
turaleza abierta de los sistemas 
permite la incorporación de me- 
joras posteriores 


El Sistema ABL 
finaliza con 
éxito su prueba 
final de 
activación del 
láser 





| sistema ABL (Airborne La- 

ser) de Boeing ha dado un 
paso adelante en su camino pa- 
ra convertirse en un arma efec- 
tiva, después de finalizar su 
prueba inicial de activación del 
láser en la Base de la Fuerza 
Aérea de Edwards en Califor- 
nia. 

La prueba implica introducir 
fluido inerte a través del láser 
para probar su integridad antes 
de que se inicie el funciona- 
miento real. 

El ABL consta de seis módu- 
los de láser quimico de yodo y 
oxigeno (COIL). Cada módulo 
COIL pesa aproximadamente 
2.000 Kg y tiene el tamaño de 
un vehículo 4x4, estando situa- 
dos en la parte trasera del 
avión. 
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Cuando las pruevas de acti- 
vación finalicen, comenzarán 
las pruebas de disparo en tie- 
rra, seguidas de las de los dis- 
paros en vuelo, probando en 
esta útima fase el sistema com- 
pleto ABL. 

La plataforma aérea del ABL 
es un Boeing 747-400F modifi- 
cado al que se le ha incorpora- 
do un láser de alta energía, del 
orden de los megavatios, dise- 
ñado y fabricado por Northrop 
Grumman, e instalado en su 
parte de atrás. El sistema de 
control y disparo del rayo 
(BC/FC) está siendo desarrolla- 
do por Lockheed Martin, y el 
sistema de gestión de la batalla 
es suministrado por Boeing y va 
situado en la parte delantera del 
avión. 

El sistema BC/FC consta de 
127 espejos, lentes y ventanas, 
muchos de los cuales han sido 
diseñados exclusivamente para 
el ABL, que controlan los rayos 
de alta y baja energía y blocan 
el misil objetivo. El sistema si- 
gue a continuación el misil, 
compensa las distorsiones at- 
mosféricas y apunta el rayo a 
los depósitos de combustible 
del misil, causando su ruptura. 

La compañía Boeing ha de- 
clarado que la demostración de 
derribo de un misil está planea- 
da para el 2009. Una vez finali- 
zado su desarrollo, el ABL de- 
bería ser capaz de destruir misi- 
les balísticos en su fase inicial 
de vuelo, donde está siendo 
propulsado por su motor cohe- 








te. El ABL está también diseña- 
do para destruir misiles superfi- 
cie-aire y aire-aire, así como mi- 
siles crucero. 


Los materiales 
compuestos, 
base de nuevas 
tecnologías en 
aeronáutica 





as investigaciones que ac- 

tualmente se están llevando 
a cabo en nuevos materiales 
compuestos se espera den lu- 
gar a mejoras importantes en 
características, peso y coste en 
el área de las aplicaciones ae- 
ronáuticas durante los próximos 
años. 

Nuevos métodos de colocar 
las fibras de carbono para fabri- 
car las piezas, tales como el de 
tejer “veaving” permiten ya ac- 
tualmente formas complejas; 
las resinas de termoplásticos 
están reduciendo la compleji- 
dad de la fabricación, y la prác- 
tica de integrar varias funciones 
en una sola pieza está disminu- 
yendo el coste de la solución. 

Los materiales compuestos 
tejidos “woven” representan en 
gran parte el futuro de éstos. En 
lugar de ser alineadas, las fi- 
bras son hiladas constituyendo 
una hebra. El diámetro de una 
fibra esta alrededor de diez mi- 
crones, mientras que el de una 
hebra es de un milímetro, con la 
ventaja de que la hebras se 
pueden tejer en tres dimensio- 
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nes, mejorando la resistencia al 
impacto. Con este sistema, 
después del moldeado, la pieza 
está mucho más cerca de su 
forma final, con lo que la nece- 
sidad de mecanización dismi- 
nuye. Snecma ha ensayado ya 
álabes fabricados con este mé- 
todo. 

Otra manera de optimizar el 
uso de las fibras de carbono se- 
ría colocar todas las capas en 
una única dirección, mejor que 
en múltiples direcciones. Múlti- 
ples capas en una única direc- 
ción dan como resultado un 
material casi isotrópico, mien- 
tras que si se recolocan las di- 
versas capas en diferentes di- 
recciones se le dota a la estruc- 
tura de una mayor seguridad. 
Un material isotrópico en la di- 
rección que se ejerce la fuerza 
necesitaría menos material con 
el consiguiente ahorro de peso, 
pero sería necesario un mejor 
modelado de la estructura para 
disponer de unos márgenes de 
seguridad mayores. 

Las resinas termoplásticas a 
diferencia de las termoestables 
están ahora más cerca de en- 
contrar una aplicación en es- 
tructuras, ya que tienen un nú- 
mero importante de ventajas. 
Dos piezas fabricadas con resi- 
nas termoplásticas pueden ser 
pegadas donde con resinas 
termoestables sólo pueden ser 
fijadas con remaches o torni- 
llos. Además usando resinas 
termoplásticas, después del 





curado, el material puede ser 
moldeado. 

No obstante los nuevos ma- 
teriales no están libres de desa- 
fíos. Por ejemplo, fabricar pie- 
zas usando resinas termoplásti- 
cas con un proceso de 
moldeado convencional me- 
diante transferencia de resina 
es complejo. Además los cos- 
tes de producción pueden ser 
más altos con este tipo de resi- 
nas, aunque esto podría verse 
disminuido con el efecto de 
economía de escala 

Otra idea es fabricar piezas 
que puedan realizar varias fun- 
ciones; por ejemplo un compo- 
nente de cabina puede tener un 
conducto de agua integrado. 
Las piezas de material com- 
puesto son más caras que las 
fabricadas en metal, pero una 
pieza de material compuesto 
puede ser más barata que un 
subconjunto convencional al in- 
tegrar varias piezas. Por último, 
en términos de multifuncionali- 
dad, este tipo de piezas pueden 
suponer ahorros significativos 
de peso. 


Nace en UK el 
Defence Support 
Group 





E" Abril del 2008 se produce 
en Reino Unido la fusión de 
la Agencia de Reparaciones de 
Aeronaves de Defensa (DARA) 
y la Organización de Reparacio- 
nes en Base del Ejército de Tie- 
rra (ABRO) para crear el Grupo 
de Apoyo de Defensa (DSG). 
Las dos entidades han empeza- 
do a operar como una única or- 
ganización desde finales de ju- 
nio. En la misma fecha, el anti- 
guo negocio de alas rotatorias 
de DARA fue vendido a Vector 
Aerospace. 

El DSG es propiedad del Mi- 
nisterio de Defensa del Reino 
Unido (UK MoD), pero opera en 
la esfera comercial, compitien- 
do con compañías civiles para 
contratos, reforzando la necesi- 
dad de que el grupo mantenga 
su capacidad tecnológica y sus 
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cifras de coste/eficacia altas. Su 
principal negocio es el manteni- 
miento, reparación y moderni- 
zación de los sistemas aéreos, 
y a través de la antigua ABRO 
de los vehículos del Ejército de 
Tierra. El Grupo ha incorporado 
las dos principales unidades de 
negocio de DARA: grandes 
aviones y aviónica. 

DARA fue creada en 1999 
uniendo la Agencia de Defensa 
del Grupo de Mantenimiento de 
la RAF y la Organización de 
Reparación de Aeronaves Na- 
vales para mantener y reparar 
aeronaves de ambos ejércitos. 

Una reciente revisión del 
apoyo logístico en el UK MoD 
ha traído como resultado la lo- 
calización del mantenimiento de 
tercer nivel de los aviones de 
combate en las bases principa- 
les de operación y la transferen- 
cia de esta actividad a contratis- 
tas con el cierre en DARA de 
este negocio y el de motores el 
31 de marzo de 2007. La mis- 
ma revisión también recomendó 
que el mantenimiento de heli- 
cópteros fuera concentrado en 
el taller de mantenimiento que 
DARA tiene en Fleetlands, pe- 
ro al mismo tiempo concluyó 
que el negocio sería más renta- 
ble si era operado privadamen- 
te. De acuerdo con estos resul- 
tados Vector adquirió Flee- 
tlands y el negocio de 
componentes asociados en Al- 
mondbank. 

En el área aeronáutica la 
DSG se queda con su unidad 
de negocio de apoyo a siste- 
mas y servicios al material aé- 
reo de St Athan en Gales y su 
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unidad de aviónica en Sealand 
en el noroeste de Inglaterra. St 
Athan dispone de un moderno 
hangar de grandes dimensio- 
nes (700.000 pies cuadrados) 
que puede albergar un amplio 
rango de actividades de mante- 
nimiento, incluyendo desmonta- 
jes completo de grandes avio- 
nes y su posterior montaje, 
pruebas y pintado. Actualmente 
se está realizando en estas ins- 
talaciones el apoyo a la flota de 
aviones cisterna de la RAF VC- 
10 que tienes estimada su baja 
en servicio en el año 2013. La 
DSG está evaluando posibles 
actividades de manteniendo a 
realizar en el futuro en progra- 
mas de grandes aviones como 
el Airbus A400M. 

La DSG dispone de la insta- 
lación de mantenimiento de 
componentes y equipos electró- 
nicos mayor de Europa. Como 
parte del programa de apoyo 
compartido del Tornado (Part- 
nering) el grupo realiza activida- 
des de mantenimiento en sus 
instalaciones de Sealand. Está 
además involucrado en el pro- 
grama Eurofighter Typhoon co- 
mo socio en la demostración de 
capacidades de reparación tan- 
to en territorio nacional como en 
despliegues. 


y Raytheon entra 

en el mundo de 
los UAV con el 
Killer Bee 





U; diez compañias podrían 
competir en el programa de 
un sistema aéreo no tripulado 


(UAS) para la US Navy y el 
Cuerpo de Marines, conocido 
como STUAS (Small Tactical 
UAS) o Tier ll. 

Entre la larga lista de compe- 
tidores esta la compañía Rayt- 
heon que ha formado equipo 
con Swift Engineering para ofre- 
cer una solución denominada 
Killer Bee. 

Raytheon ha identificado el 
programa STUAS como una 
lanzadera apropiada para en- 
trar con fuerza en el mercado 
de los UAS. La compañía man- 
tiene que dispone de capacidad 
para abordar la ingeniería de un 
vehiculo aéreo no tripulado y 
suficiente experiencia en siste- 
mas UAS, así como las infraes- 
tructuras necesarias. 

Raytheon es el fabricante del 
misil crucero Tomahawk, que 
como afirma su director de pro- 
gramas de UAS puede ser con- 
siderado un UAV que no vuel- 
ve. Además Raytheon produce 
los sistemas de sensores y las 
estaciones de tierra para mu- 
chos de los UAV actualmente 
en Operación o desarrollo, co- 
mo el Global Hawk, Fire Scout, 


Predator, Reaper y Sky Warrior. 
El Killer Bee es un diseño de 
ala doblada con 5.800 pies cú- 
bicos de espacio interno y unas 
cincuenta libras de capacidad 
de carga. El requerimiento del 
Tier ll es de 25 a 30 libras, con 
lo que el vehiculo dispone de 
capacidad de crecimiento y 
puede llevar ese tipo de carga 
durante unas quince horas. 

La compañía ha manifestado 
que la estrategia en el mercado 
de los UAV no se va a reducir a 
los Estados Unidos sino que tie- 
ne carácter global. Además el 
programa STUAS supone el co- 
mienzo en esta área, pero los 
objetivos marcados son mucho 
más ambiciosos. 

El Killer Bee llevará instalado 
un nuevo sensor óptico desa- 
rrollado por Opticalchemy y un 
motor de combustible pesado 
construido específicamente pa- 
ra este vehículo con una poten- 
cia de salida de quince caba- 
llos, constante a gran altitud 
con un supercargador. 

Un borrador de propuesta 
(RFP) para el programa fue 
emitida en junio y la versión fi- 
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nal se espera en septiembre. 
La adjudicación final se espera 
en el segundo cuatrimestre del 
2009. Habrá una fase de Desa- 
rrollo y Demostración (SDD) de 
aproximadamente doce meses 
con la participación de un nu- 
mero reducido de la compañías 
que competían inicialmente pa- 
ra seguir en la siguiente fase 
con un único suministrador. 


y Boeing recupera 
el concepto de 
dirigible para el 
mercado civil 





Bo" está desarrollando 
una aeronave de transporte 
comercial de material pesado 
que combina un enorme globo 
aerostático con un sistema de 
cuatro rotores de Chinook para 
levantar cuarenta toneladas y 
moverlas a lo largo de más de 
200 millas. 

La compañía SkyHook Inter- 
nacional está pagando a la divi- 
sión de helicópteros de Boeing 
situada en Filadelfia el diseño 
del JHL-40 y la fabricación de 
dos prototipos para que sean 
certificados en Canadá y Esta- 
dos Unidos en el 2012. 

La compañía SkyHook es el 
único cliente de la aeronave y 
su idea es establecer un servi- 
cio de transporte pesado a las 
industrias de la energía, la mi- 
nería, la madera y la construc- 
ción. 

El modelo inicial JHL-40 pre- 
tende dar una solución al trans- 
porte de equipo pesado a áreas 
remotas en el Artico canadien- 
se y Alaska que evite el coste y 
el impacto ambiental derivado 
de la construcción de carrete- 
ras. La compañía estima una 
necesidad de unas sesenta uni- 
dades. 

El concepto híbrido helicópte- 
ro y globo aerostático tiene un 
precedente en el Piasecki PA- 
97 en 1986 que combinaba un 
globo de 343 pies de largo con 
cuatro helicópteros H-34 pero 
fue descartado el continuar con 
el desarrollo por resonancias en 
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tierra. Según Boeing, las herra- 
mientas de diseño por ordena- 
dor ahora disponibles evitarán 
ese problema. 

La envolvente de helio de 
302 pies de largo sostendrá el 
peso en vacío de la aeronave 
quedando el empuje de los ro- 
tores disponible para la carga 
de pago. Esto permitirá trans- 
portar una carga dos veces su- 
perior a la del mayor helicóptero 
del mundo (Mil Mi-26) con me- 
nor potencia instalada. 

Boeing planea usar compo- 
nentes comerciales para reducir 
los costes de desarrollo, lo que 
incluye los rotores Chinook ya 
comercialmente certificados. 
Actualmente está en conversa- 
ciones con tres fabricantes de 
motores y ha seleccionado sis- 
temas de propulsión comercia- 
les para maniobrar el vehículo. 

La aeronave dispondrá de 
controles “fly by wire” y tendrá 
una tripulación de cinco perso- 
nas con instalaciones para po- 
der vivir varios días a bordo, lo 
que permitirá su supervivencia 
si un incidente obliga a la aero- 
nave a posarse en el Ártico. La 
envolvente de helio mejorará la 
seguridad porque permite sos- 
tener el peso del vehículo si hay 
una pérdida de potencia. 

Boeing finalizó el estudio de 
viabilidad del JHL-40 en 2007 y 
ha iniciado a principios de este 
año una fase de desarrollo de 
59 meses. El programa progre- 
sa a través de una serie de pa- 
sos asociados a una reducción 
de riesgo, comenzando con una 
configuración congelada en oc- 
tubre. 
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nuevo avión de 
combate ruso de 
5* generación 





finales de los ochenta la 

Unión Sovietica vió la nece- 
sidad de un nuevo avión de 
combate que sustituyera a los 
MIG-29 y Su-27, proponiéndose 
dos proyectos para cubrirla, el 
Sukhoi Su-47 y el Mikoyan 1.44. 
En el 2002 Sukhoi fue elegido 
para liderar el diseño del nuevo 
avión de combate denominado 
PAK FA y que incorporará tec- 
nologías de ambos proyectos 
previos. 

Sukhoi y la asociación para la 
producción de aviones KNAA- 
PO están involucrados en la 
construcción de prototipos para 
el proyecto de futuro avión de 
combate de quinta generación 
para las Fuerzas Aéreas rusas 
denominado T-50 PAK-FA. El 
programa está en marcha y el 
avión debería realizar el primer 
vuelo a lo largo de 2009. Nume- 
rosos dibujos del avión han sido 
mostrados en publicaciones ru- 
sas, pero ningún plan de diseño 








definitivo ha sido visto. Todo pa- 
rece indicar que el diseño está 
más cerca de los aviones de 
combate de la era soviética que 
de los nuevos aviones con tec- 
nología “sthealth” americanos. 

Uno de los recientes dibujos 
del avión muestra una bodega 
de armas interna donde los mi- 
siles aire-aire y aire-superficie 
son almacenados en tres o cua- 
tro líneas de sujeciones. Esto es 
consistente con la intención que 
manifestaba el diseño inicial del 
proyecto MF] 1.44 (Mikoyan 
Multirole Fighter) de reducir la 
señal radar y conseguir mejores 
características operativas 

Los expertos en el seguimien- 
to de la industria aeronáutica ru- 
sa manifiestan ciertas dudas 
acerca de su capacidad para 
producir en serie un avión de 
estas características, así como 
fabricar los principales compo- 
nentes a gran escala. 

El motor instalado en los pro- 
totipos PAK-FA es el modelo 
Saturn/Rybinsk 1175 descrito 
como una modernización pro- 
funda del motor AL-31F desa- 
rrollado originalmente para el 
Su-27. Actualmente el mismo 
motor está volando en los avio- 
nes de pre-producción Su-35. 
Aunque no existe información 
contrastada se estima que per- 
mite una velocidad de crucero 
supersónica y dispone de em- 
puje vectorial. 

El otro elemento clave es la 
producción de un radar de barri- 
do electrónico AESA para el 
avión. NIIP, el tradicional sumi- 
nistrador de radares de Sukhoi 
ha ganado el contrato para el 
PAK-FA, pero por ahora el dise- 
ño no ha avanzado lo suficiente 
para disponer de un prototipo. 
Al mismo tiempo su competidor 
Phazotron ya produce un Radar 
AESA operativo. La producción 
a gran escala de los módulos 
transmisores/receptores (T/R) 
no parece rentable en las facto- 
rías actuales rusas. Se requie- 
ren importantes inversiones en 
esta tecnología industrial si no 
se quiere que el programa sufra 
retrasos. 


813 








Y, INDRA, 
en cabeza 





a multinacional española 

INDRA ha sido seleccio- 
nada por la ESA para liderar 
el estudio de desarrollo y de- 
finición de un sistema de na- 
vegación por satélite multi- 
constelación europeo en el 
que se pretende integrar la 
información de los satélites 
estadounidenses, rusos, chi- 
nos y europeos para poder 
así ofrecer un mayor número 
de servicios. El importe total 
de este estudio es de 1,5 mi- 
llones de euros y su plazo de 
ejecución de 18 meses. En 
él participarán, además de 
INDRA, Astrium-EADS de 
Alemania, Deimos Engenha- 
ria de Portugal, Novatel de 
Canadá y las españolas Ine- 
co y la Universidad Politécni- 
ca de Cataluña. El grupo se 
centrará en investigar cómo 
integrar las prestaciones que 
ofrecen individualmente el 
sistema norteamericano 
GPS, el ruso Glonass, el chi- 
no Compass/Beidou y el eu- 
ropeo Galileo, incorporando 
estimaciones de nuevos sa- 
télites y constelaciones que 
habrá en el horizonte 2015- 
2020, así como la posible 
evolución de Egnos en un 
sistema multiconstelación. 
Cuando el estudio haya sido 
completado, y antes de su 
desarrollo industrial, el equi- 
po desarrollará un prototipo 


posirio 
y con 
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preliminar basado en un si- 
mulador de varios compo- 
nentes del sistema. El proto- 
tipo reproducirá las señales 
emitidas por las diferentes 
constelaciones, el proceso 
de evaluación de las correc- 
ciones diferenciales y la cali- 
dad del servicio. 


Último 
encuentro de 
dos genios 





|: NASA vive este octubre 
una despedida con sabor 
a éxito. El músculo de la 
agencia estadounidense, los 
transbordadores, están cum- 
pliendo con sus últimas mi- 
siones y una de ellas será le- 
jos de la ISS y muy cerca de 
los orígenes del Universo. 
Siete astronautas y el Atlan- 
tis, en la misión STS-125, 
actualizarán durante 11 días 
el instrumental del Hubble 
durante una última visita que 
podrá prolongar una década 
más su vida útil. Los astro- 
nautas le instalarán el Es- 
pectrógrato de Orígenes 
Cósmicos que examinará la 
luz emitida por cuásares pa- 
ra determinar los cambios 
que sufre la luz al cruzar ga- 
ses de las galaxias. También 
se agregará una cámara de 
fotos panorámicas que toma- 
rá imágenes extremadamen- 
te claras, se instalarán nue- 
vos giroscopios para estabili- 
zar el telescopio, baterías y 








“mantas” que ayudarán al 
observatorio a reducir el da- 
ño causado en su estructura 


por los cambios de tempera- 
tura en el espacio. Tras 18 
años de servicio, el infatiga- 
ble y noble telescopio espa- 
cial ha superado ya las 
100.000 órbitas terrestres a 
casi 500 kilómetros de alti- 
tud. Este coloso espacial, 
uno de los proyectos más 
exitosos de la NASA, tiene 
una masa de 69 toneladas, 
es de forma cilíndrica y tiene 
una longitud de 13,2 m y un 
diámetro máximo de 4,2 m. 
A lo largo de estos años de 
actividad sucesivas misiones 
espaciales de la NASA, a 
bordo de los transbordado- 
res espaciales, corrigieron 
los defectos en la óptica del 
telescopio espacial, repara- 
ron los equipos defectuosos 
y permitieron extender su vi- 
da útil para posibilitar la ob- 
servación de las grandes 
constelaciones y lograr nue- 
vos hitos en la exploración 
del espacio exterior y en el 
conocimiento de los orígenes 
de nuestro Universo. Pese a 
los fallos de sus giroscopios 
y en las lentes de sus teles- 
copios el Hubble ha resuelto 
viejos misterios de la astro- 
nomía con imágenes que 
han asombrado al mundo, 
según un comunicado de la 
NASA. “Hemos visto un obje- 
to que emitió sus luces hace 


unos 13.000 millones de 
años y cómo la edad del Uni- 
verso es de unos 13.700 mi- 
llones de años, eso sería su 
infancia”, ha asegurado Da- 
ve Leckrone, uno de los 
científicos encargados de las 
operaciones del observatorio 
en la NASA. La visita del 
Atlantis, la quinta y última 
que reciba el observatorio 
astronómico, dejará al Hub- 
ble listo para seguir activo 
otros cinco años ... o más. 


Un observador 
muy sagaz 





a ESA ha lanzado en sep- 

tiembre la que es la mi- 
sión más sofisticada jamás 
diseñada para investigar el 
campo gravitatorio terrestre y 
cartografiar el geoide con 
una resolución y precisión 
sin precedentes. El satélite 
GOCE (siglas en inglés de 
Explorador del Campo Gravi- 
tatorio y Circulación Oceáni- 
ca) fue colocado en una órbi- 
ta de baja altitud casi helio- 
síncrona por un lanzador 
ruso Rockot, que partió des- 
de el cosmódromo de Ple- 
setsk, en el norte de Rusia, a 
800 Km al norte de Moscú. 
El lanzador está operado por 
los Servicios de Lanzamiento 
Eurockot, sociedad constitui- 
da por EADS Astrium y el 
Centro Espacial Khrunichev 
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(Rusia). La nave de la ESA, 
de una tonelada de peso, lle- 
va a bordo seis aceleróme- 
tros de última generación y 
alta sensibilidad para medir 
los componentes del campo 
gravitatorio en los tres ejes 
espaciales. Los datos recodi- 
dos proporcionarán un mapa 
de alta resolución del geoide 
—la superficie de referencia 
del planeta- y de anomalías 
gravitacionales. Este mapa 
no sólo contribuirá a mejorar 
nuestro conocimiento y com- 
prensión de la estructura in- 
terna de la Tierra, sino que 
será usado también como re- 
ferencia para estudios del cli- 
ma y oceanográficos, inclu- 
yendo cambios del nivel del 


mar y observación de la cir- 
culación oceánica y dinámica 
de los casquetes polares. Se 
espera que los resultados de 
GOCE tengan muchas apli- 
caciones en climatología, 
oceanografía y geofísica, así 
como para actividades de 
geodesia y posicionamiento. 
Para hacer posible esta mi- 
sión, la ESA, sus socios in- 
dustriales (45 compañías Eu- 
ropeas dirigidas por Alenia 
Thales Espacio) y la comuni- 
dad científica han afrontado 








un impresionante desafío 
técnico diseñando un satélite 
que orbitará la Tierra lo bas- 
tante cerca como para tomar 
datos de alta precisión sobre 
el campo gravitatorio a la vez 
que filtra el ruido causado 
por la atmósfera en órbita 
baja (a una altitud de sólo 
260 Km.). El resultado es un 
satélite de 5 metros de longi- 
tud con forma de flecha para 
una mejor aerodinámica y 
con propulsores de baja po- 
tencia para compensar el ti- 
rón atmosférico. GOCE es la 
primera misión CORE del 
programa Earth Explorer ini- 
ciado por la ESA en1999 pa- 
ra fomentar la investigación 
sobre la atmósfera terrestre, 


la biosfera, la hidrosfera, la 
criosfera y el interior del pla- 
neta, así como sobre las in- 
teracciones entre todos es- 
tos sistemas y sobre el im- 
pacto de las actividades 
humanas en estos procesos 
naturales. Será la primera de 
toda una serie de misiones, 
cinco de las cuales serán 
lanzadas en los próximos 
dos años. Otras dos de estas 
misiones se encuentran en 
desarrollo, ADM-Aeolus 
(2010) y EarthCARE (2013). 
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Además se preparan otras 
tres misiones más pequeñas: 
Earth Explorer Opportunity, 
CryoSat-2 para medir el gro- 
sor de la cubierta de hielo 
(2009), SMOS para medir la 
humedad del suelo y la sali- 
nidad oceánica (2009), y 
Swarm para vigilar la evolu- 
ción del campo magnético 
(2010). 


El Simón Bolívar 
pone a 
Venezuela en 
órbita 





| 1 de noviembre y desde 
China, Venezuela lanzará 
al espacio al satélite geoes- 





tacionario Venesat 1, su pri- 
mer satélite, un ingenio que 
ha sido bautizado Simón Bo- 
lívar en homenaje al héroe 
nacional. Este satélite de 
factura china ha costado cer- 
ca de 241 millones de dóla- 
res, a los que se suman 165 
millones por la construcción 
de dos sedes terrestres, y 
tendrá una vida útil proyecta- 
da de quince años. Con un 
peso de 5.100 kilos sus di- 
mensiones son 3,6 metros 
de altura, 2,6 metros en su 





lado superior y 2,1 metros en 
el inferior y en él han partici- 
pado activamente 30 inge- 
nieros venezolanos para 
gestionar en el futuro las 
oportunidades que pueda 
ofrecer el proyecto. Entre los 
objetivos del satélite se en- 
cuentran los servicios de te- 
lecomunicaciones, medicina 
a distancia, proyectos de al- 
fabetización, los fines socia- 
les, la seguridad del país y 
las comunicaciones de las 
fuerzas armadas o el ambi- 
cioso deseo de convertirlo 
en la antesala de una agen- 
cia latinoamericana espacial 
o en una herramienta de in- 
tegración regional. Según 
Nuris Orihuela, ministra ve- 
nezolana de Ciencia y Tec- 
nología, el “Simón Bolívar es 
un primer paso. Después 
vendrá otro satélite, fabrica- 
do ya en Venezuela, y a 
mediano plazo, hacia el 
2013 0el 2015, Brasil, Ar- 
gentina y Venezuela, por 
ser los primeros con tecnolo- 
gía espacial, podrían crear la 
Agencia Sudamericana-Cari- 
beña del Espacio”. El Simón 
Bolívar estará situado a 
36.000 Km. de la superficie 
terrestre, en la órbita hemis- 
férica 78-Oeste (cedida por 
Uruguay a cambio del 10% 
de la capacidad del satélite 
para proyectos gubernamen- 
tales), y su señal cubrirá 
desde el sur de Méjico hasta 
la mitad del territorio de Ar- 
gentina y Chile. 


La ESA prepara 
la reunión 
ministerial de 
noviembre 








n el mes de noviembre 

los ministros responsa- 
bles del sector aeroespacial 
en los Estados Miembros de 
la ESA y Canadá se reunirán 
en La Haya para definir el 
curso del programa espacial 
europeo en el próximo perio- 
do. Se someterán a la apro- 
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bación ministerial las próxi- 
mas fases de una serie de 
programas en marcha, así co- 
mo el comienzo de varios 
programas nuevos. El princi- 
pal propósito de los progra- 
mas de la ESA será consoli- 
dar el espacio como bien es- 
tratégico de importancia 
fundamental para la indepen- 
dencia, seguridad y prosperi- 
dad de Europa. El espacio es 
una herramienta poderosa 
que confiere a las autorida- 
des europeas la capacidad de 
responder a desafíos tan críti- 
cos como el cambio climático 
o el mantenimiento de la se- 
guridad global. Además, el 
espacio contribuye de modo 
apreciable al crecimiento y el 
empleo europeos, proporcio- 
na tecnologías y servicios in- 
dispensables para la socie- 
dad basada en el conocimien- 
to y nos permite comprender 
mejor nuestro planeta y el 
universo. El espacio es im- 
portante también para la iden- 
tidad, la cohesión y la seguri- 
dad europeas, es fuente de 
inspiración para futuros desa- 
fíos humanos y atrae a los jó- 
venes a una educación técni- 
ca y científica. De acuerdo a 
los planteamientos anteriores, 
los ministros discutirán un 
programa estructurado en tor- 
no a cinco temas principales: 
Aplicaciones espaciales útiles 
para las políticas públicas, las 
empresas y los ciudadanos 
europeos; cubrir las necesi- 
dades de seguridad y defen- 
sa de Europa; promover una 
industria competitiva e inno- 
vadora; contribuir a una so- 
ciedad basada en el conoci- 
miento y, por último, asegurar 
el acceso a las tecnologías, 
los sistemas y las capacida- 
des para la independencia y 
la cooperación. Para llevar a 
cabo estos programas será 
necesaria la creación de nue- 
vas instalaciones de la ESA. 
Ya están en marcha las nego- 
ciaciones con los Estados 
Miembros para encontrar las 
infraestructuras europeas 
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más eficientes para hacer 
frente a las nuevas exigen- 
cias de un sector espacial 
que cada vez está más pre- 
sente en las agendas políti- 
cas, estratégicas y económi- 
cas de todos los Estados 
Miembros. 


y Cooperación 
lunar 


e olas de las 
agencias espaciales y 
científicas de ocho naciones 
han firmado un acuerdo mul- 
tinacional para unir esfuer- 
zos en la exploración lunar. 
Los rubricantes son EE.UU., 
Canadá, Reino Unido, Fran- 
cia, Alemania, Italia, India, 
Japón y Corea del Sur. Este 








acuerdo, además de ayudar 
a rebajar los abultados cos- 
tes de este tipo de misiones, 
pone los cimientos para una 
nueva generación de explo- 
radores lunares o de flotas 
multinacionales de naves au- 
tomáticas y orbitadores, en- 
tre otros proyectos. La ESA 
también tiene como objetivo 
la exploración lunar, uno de 
los mayores retos de la 
agencia para las próximas 
décadas. A través del Pro- 
grama de Estudios Genera- 
les ha planteado a la comu- 
nidad universitaria europea 
el desarrollo de un vehículo 
robótico que pueda tomar 
muestras de cráteres como 
los de nuestro satélite o de 
trabajar en terrenos abruptos 


similares a los que se encon- 
traría en los polos lunares. 
Las propuestas de ocho uni- 
versidades han sido selec- 
cionadas para participar en 
el Lunar Robotics Challenge 
de la ESA. Junto a la Univer- 
sidad Politécnica de Madrid 
están las alemanas Univer- 
sitat Bremen y Jacobs Uni- 
versity Bremen, la finlandesa 
Oulun Yliopisto (Universitdad 
de Oulu), las italianas Uni- 
versita di Pisa y Scuola Su- 
periore Sant'Anna di Pisa, el 
Surrey Space Centre británi- 
co (dependiente de la Uni- 
versity of Surrey) y el Swiss 
Federal Institute of Techno- 
logy (Eidgenóssische Tech- 
nische Hochschule - ETH) de 
Zurich, en Suiza. Entre los 
requisitos y objetivos que fi- 
guran en el pliego de condi- 
ciones está que el peso de 
los vehículos no exceda los 
100 kilos de masa, un consu- 
mo inferior a los 2 Kw., un 
volumen no superior a 0,5 
metros cúbicos (incluyendo 
todos los mecanismos des- 
plegables retraídos), versati- 
lidad de movimientos en zo- 
nas de cráteres (incluyendo 
salvar rampas de hasta 40% 
de inclinación) o poder ser 
operado remotamente desde 
una estación emplazada en 
el exterior de los cráteres y 
fuera de la línea de visión, 
entre otros. 
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Irán enviará al 
espacio a su 
primer 
astronauta en 10 
años 
| jefe de la Organización 
Espacial iraní, Reza Tag- 
hipour, ha confirmado que su 
país enviará al primer astro- 
nauta iraní al espacio a lo 
largo de la próxima década, 
aunque la fecha exacta de la 
travesía será establecida 
dentro de un año. "Para el 
uso pacífico del espacio, Irán 
ha cooperado con Rusia e 
Italia, y esto continuará en el 
futuro", dijo Taghipour. Por 
su parte el presidente de 
Irán, Mahmoud Ahmadine- 
jad, ha anunciado que su pa- 
ís va a lanzar al espacio su 
primer satélite de telecomu- 
nicaciones de teledetección 
en el futuro cercano. Para 
ello Irán está desarrollando 
los cohetes portadores de 
satélites de fabricación na- 
cional Safir (mensajero). Irán 
planea enviar al espacio una 
"serie de satélites" para el 
año 2010 destinados a ayu- 
dar en los programas de ma- 
nejo de desastres naturales 
y a mejorar las telecomuni- 
caciones. Además el satélite 
islámico "Besharat" está 
siendo construido por Irán y 
por algunos otros países ¡s- 
lámicos. 





Phoenix emula a 
Spirit y 
Opportunity 





a nave espacial de la NA- 

SA Phoenix ha copiado 
varias de las mejores pecu- 
lilaridades de sus predeceso- 
ras en Marte, los rovers Spi- 
rit y Opportunity, la longevi- 
dad y el éxito de su misión. 
Transcurridos los 90 días de 
su misión primaria en el Pla- 
neta Rojo y en plena forma 
física, la NASA ha decidido 
dar luz verde a la primera 


ampliación temporal de la 
misión de esta sonda. Ya 
que la nave cuenta con sufi- 
ciente energía y permanece 
su capacidad de experimen- 
tación ha sido fácil decidir 
que continúen sus activida- 
des científicas. “Hemos teni- 
do éxito más allá de mis sue- 
ños más aventurados, y to- 
davía no hemos terminado 
de aprender secretos de 
Marte”, ha dicho Peter Smith, 
investigador principal de la 
misión de la Universidad de 
Arizona, en Tucson. Phoenix 
ya ha confirmado la presen- 
cia de agua en forma de hie- 
lo y ha determinado con cla- 
ridad que el suelo es alcali- 
no, además de identificar la 
presencia de magnesio, so- 
dio, potasio, cloruro y perclo- 
rato en el suelo. Los instru- 
mentos meteorológicos de la 
misión han estado tomando 
lecturas diarias y han obser- 
vado como decrece la pre- 
sión, un signo de cambio de 
estación. Al menos una nube 
de hielo de agua ha sido ob- 
servada y comportamientos 
estables de vientos han sido 
recogidos en el lugar de ate- 
rrizaje. La cámara SSI, la del 
brazo robótico y la del mi- 
croscopio han devuelto más 
de 20.000 fotografías desde 
el día del aterrizaje del 25 de 
mayo. Ahora, entre las in- 
cógnitas que está tratando 
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de resolver con sus investi- 
gaciones, está saber si la re- 
gión norte de Marte podría 
haber sido una zona en la 
que existió algún tipo de vida 
hace millones de años. 


Un nuevo vecino 
en la Luna 


a India lanzará antes de 

finales de este 2008 la 
misión Chandrayaan |, la pri- 
mera del país asiático con 
destino a la Luna. La sonda 
ya ha sido ensamblada y se 
están ultimando las pruebas 
de vibración, los tests acústi- 
cos y aquellas destinadas a 














Breves 


Y 


% Lanzamientos Octubre 2008, 
mes en el que la NASA celebra su 
50 aniversario: 


22 - Siteh 2 a bordo de un Dnepr 1 
ruso. 

27 - NROL-41 en el Atlas 5 esta- 
dounidense. 

2? - Insat 4-G con el cohete euro- 
peo Ariane 5. 

22 - Zohreh 1 en un vector Soyuz 
FG-Fregat. 

2? - Tugsat 1 (Brite-Austria) de 
nuevo en un Dnepr 1. 

27 - SMOS/Proba 2 en el cohete 
ruso Rokot KM. 

27 - Eutelsat W2M de nuevo en un 
Ariane 5. 

27 - Sudansat 1 en el tercer Dnepr 
1 de este mes. 

2? - TacSat 3/ Genesat 2/Pharma- 
Sat 1 a bordo de un Minotaur 1. 
2? - Venesat 1 (Simón Bolívar 1) 
en un CZ-3B chino. 

05 - IBEX (Interstellar Boundary 
Explorer) a bordo de un Pegasus 
XL. 

08 — Misión del transbordador 
STS-125 (Atlantis) con destino al 
Hubble. 

12 - Shenzou 7 CF-2F, tercera mi- 
sión tripulada de China. 

14 - Soyuz TMA-13 Soyuz FG 
Launch (Misión 178 a la ISS) 

16 - GPS 2RM F-7 a bordo de un 
Delta 2. 

22 - Cosmo Skymed 3 de nuevo 
en un Delta 2 estadounidense. 

29 - Hotbird 9/ NSS-9/ Spirale 1 8 
2 en el tercer Ariane 5 de octubre. 


comprobar cómo soportará 
los cambios bruscos de tem- 
peratura que experimentará 
en la órbita lunar. Chandra- 
yaan |, una misión no tripula- 
da de la ISRO, lleva a bordo 
cinco experimentos de la In- 
dia y seis instrumentos inter- 
nacionales y orbitará a la Lu- 
na por dos años tras ser lan- 
zada con un cohete PSLV 
(Polar Satellite Launch Vehi- 
cle). Además la India trabaja 
ya en la próxima misión lu- 
nar, un rover que recorrerá 
la superficie de la Luna para 
recoger muestras de roca y 
polvo. La sonda Chandraya- 
an Il es un proyecto conjunto 
con Rusia ratificado a través 
de un memorando de enten- 
dimiento. 
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PANORAMA DE LA SE TAN 








Foto: OTAN 


Y Conflictos todo tiempo 


Nos hemos acostumbrado en los últimos años a que la su- 
puesta calma veraniega se vea perturbada por conflictos y ca- 
tástrofes que parecían ocurrir, resurgir o aparecer para moles- 
tar el descanso de gobernantes, políticos y público en gene- 
ral. Sin embargo, es preciso no olvidar que nuestros hábitos 
de descanso no significan nada para millones de seres huma- 
nos que todavía tienen dificultades para alimentarse cada día 
y para muchos otros empeñados en procesos de desarrollo 
que les obligan a trabajar en condiciones muy duras sin des- 
cansos ni vacaciones. Por otra parte, terroristas y otros oportu- 
nistas esperan aprovechar la posible guardia baja de las insti- 
tuciones nacionales y de los organismos internacionales para 
sacar ventaja de esa coyuntura. En cualquier caso, es preciso 
tener una visión clara de la realidad mundial para poder abor- 
dar con éxito la solución de conflictos en muchos de los cuales 
la OTAN se encuentra implicada de forma más o menos direc- 
ta. La situación en Afganistán, la lucha contra el terrorismo, los 
conflictos latentes o activos en el Cáucaso, el recrudecimiento 
de los actos terroristas en países como Pakistán y Argelia, el 
interminable conflicto israelí-palestino, la llaga de Darfur, el de- 
terioro y la falta de gobernabilidad de muchas regiones africa- 
nas y la proliferación de armamento, incluido el nuclear, son 
sólo ejemplos de una larga lista de crisis y conflictos que ha- 
cen que la esperanza de un mundo en paz tras el fin de la 
guerra fría se haya transformado en angustia ante una acumu- 
lación de situaciones explosivas de muy difícil solución. Duran- 
te el pasado verano diversas crisis han obligado a dirigentes 
de muchas naciones a interrumpir vacaciones, a viajes apre- 
surados y a reuniones de urgencia. Graves acontecimientos y 
catástrofes han competido en los titulares con las marcas y 
medallas de los Juegos Olímpicos de Pekín y han obligado a 
convocatorias extraordinarias de organismos internacionales 
del más alto nivel. Mientras los atletas competían por medallas 
en China, muchas personas perdían la vida o quedaban multi- 
ladas en diversas partes del mundo por acciones violentas en 
muchos casos de carácter terrorista. 
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Batería del Ejército Nacional afgano en un ejercicio. 13 de mayo de 20068. 
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M Afganistán cara al futuro 


Afganistán y Georgia fueron durante el verano objeto de es- 
pecial atención y preocupación por parte de la Alianza y otras 
organizaciones internacionales. En este Panorama hablaré de 
Afganistán y de ISAF. En un próximo número analizaré algu- 
nos aspectos de la crisis del Cáucaso. ISAF, siglas con que se 
conoce la Fuerza Internacional de Asistencia en Seguridad, se 
creó según lo previsto en la Conferencia de Bonn de diciembre 
de 2001, poco después de que se expulsase de Afganistán el 
régimen Talibán. Por su parte, los líderes de la oposición afga- 
na presentes en la conferencia comenzaron el proceso de re- 
construcción de su país creando una nueva estructura guber- 
namental denominada Autoridad de Transición afgana. Simul- 
táneamente se desarrolló el concepto de una fuerza 
internacional bajo el mandato de las Naciones Unidas para 
ayudar a la recientemente creada Autoridad de Transición a 
conseguir un espacio seguro en Kabul y sus proximidades y 
para apoyar la reconstrucción de Afganistán. Los acuerdos de 
Bonn abrieron el camino a la creación de una asociación tri- 
partita entre la Autoridad de Transición, ISAF y la misión de 
Asistencia de la ONU en Afganistán (UNAMA). Debe quedar 
claro que ISAF no es una fuerza de la ONU sino una coalición 
desplegada bajo la autoridad del Consejo de Seguridad. Un 
detallado Acuerdo Técnico Militar entre el Comandante de 
ISAF y la Autoridad de Transición proporciona la directiva adi- 
cional para las operaciones de ISAF. Desde el 11 de agosto 
de 2003, ISAF está sostenida y dirigida por la OTAN y finan- 
ciada por las naciones que contribuyen con tropas a la misma. 
La Alianza es responsable del mando, coordinación y planea- 
miento de la fuerza, incluyendo el nombramiento del Coman- 
dante y el mantenimiento de un Cuartel General (CG) en Af- 
ganistán. Al asumir el liderazgo de ISAF en 2003, la OTAN so- 
lucionó el problema de la búsqueda, cada seis meses, de una 
nación para dirigir la misión y organizar el CG. Situado en la 
capital de Afganistán, el CG de ISAF sirve como mando opera- 
tivo de la misión. Conviene no confundirle con el Mando Re- 
gional de la Capital (RCC) también situado 
en Kabul. El CG de ISAF se interrelaciona 
con todos los niveles del Gobierno de la Re- 
pública Islámica de Afganistán, sus agen- 
cias de seguridad y organismos internacio- 
nales, gubernamentales y no gubernamen- 
tales presentes en el país para apoyar al 
Gobierno y ayudar en la reconstrucción. En 
particular, ISAF se relaciona y apoya el tra- 
bajo de UNAMA. Cuarenta naciones contri- 
buyen con más de 1700 efectivos a la es- 
tructura del CG de ISAF, incluido el perso- 
nal de apoyo. La estructura del CG 

PS comenzó tomando como modelo la del CG 

| eN a de las Fuerzas Aliadas de Reacción Rápida, 
: evolucionando desde entonces para conver- 

tirse en un CG formado con personal prove- 
e niente de los cuarteles generales perma- 
nentes de la Alianza e individuos enviados 
por las naciones (OTAN o no) contribuyen- 
do a la misión. Para mejorar la continuidad 
de sus funciones, el personal se releva de 
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Un AN-42 del Cuerpo Aéreo del Ejército Nacional afgano aterriza pilotado por el capitán Abdul Hasham tras realizar su primera misión con ISAF. 


forma regular y espaciada evitándose el traslado simultáneo 
de gran número de elementos del CG cuando cambia el Co- 
mandante, como ocurría anteriormente. Según progresa la mi- 
sión, el tamaño y estructura del CG se ajusta a lo señalado en 
las revisiones de la declaración de necesidades conjunto-com- 
binadas de la misión ISAF. A través del mandato de la ONU, 
ISAF apoya al Gobierno de Afganistán en extender y ejercer 
su autoridad e influencia en el país, creando las condiciones 
para la estabilidad y la reconstrucción. El 5 de octubre de 
2006, ISAF tomó el mando de las fuerzas militares internacio- 
nales en el Este de Afganistán hasta entonces en una coali- 
ción liderada por los Estados Unidos. La Alianza ahora cubre 
todo el territorio afgano y tiene bajo su mando más de 54.000 
efectivos incluyendo los elementos nacionales de apoyo, pro- 
cedentes de 40 países y 26 Equipos Provinciales de Recons- 
trucción (PRT). Las tareas militares claves de ISAF incluyen 
apoyar al Gobierno afgano a extender su autoridad en el país, 
desarrollar operaciones de estabilidad y seguridad en coordi- 
nación con las fuerzas nacionales de seguridad afganas, ase- 
sorar y apoyar al Ejército nacional afgano y apoyar los progra- 
mas del gobierno para desarmar a los grupos ilegales arma- 
dos. La dirección política y la coordinación de la misión está a 
cargo del Consejo del Atlántico Norte y el mando y control es- 
tratégico es ejercido, siguiendo esa dirección política, por el 
Cuartel General Supremo Aliado en Europa (SHAPE) situado 
en Mons, Bélgica. 

La Alianza y los países que contribuyen con tropas a ISAF 
han hecho y siguen haciendo un gran esfuerzo, regado con la 
sangre de sus soldados, para conseguir que Afganistán, su 
Gobierno, sus instituciones y su pueblo avancen hacia alcan- 
zar unos niveles cada vez mejores de estabilidad, progreso y 
paz. Sin embargo, cuando este año se han producido los ata- 
ques más sangrientos de los insurgentes desde el año 2001, 
cuando el número de soldados muertos ha aumentado nota- 
blemente con respecto al año anterior, cuando los incidentes 
son cada vez más frecuentes, cuando las bajas civiles son 
alarmantes y cuando bombas y atentados siguen sacudiendo 
Kabul y muchos otros lugares de Afganistán cabe preguntarse 
qué está fallando y cuanto tiempo se puede seguir así. Los 
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medios de comunicación están llenos de titulares alarmantes y 
previsiones pesimistas y la opinión general es que la situación 
es difícil. Sin embargo, parece inviable e impensable un aban- 
dono de Afganistán a estas alturas. Por otro lado, parece ne- 
cesario mejorar rápidamente la situación actual para evitar la 
caída del apoyo de las opiniones públicas en los países alia- 
dos y el desplome moral que haría fracasar todo el esfuerzo 
realizado. Sin pretender dar en unas pocas líneas todas las 
soluciones para resolver una situación tan problemática, sería 
necesario un examen de la situación que debería cubrir al me- 
nos tres áreas: la actuación del Gobierno afgano, la situación 
de las zonas fronterizas con Pakistán y la mejora de la eficien- 
cia de ISAF. Es conveniente señalar que, aunque las tropas 
de ISAF son de la mejor calidad y disponen de tecnología pun- 
ta, proceden de 40 países distintos con contribuciones que en 
la mitad de los casos son inferiores a 225 efectivos. Esta reali- 
dad supone una dificultad objetiva para el mando de ISAF. Por 
otra parte, las reservas sobre el empleo de ciertas unidades 
(los llamados *caveats”), las dificultades logísticas y otros pro- 
blemas merman la eficacia de la Fuerza de Estabilización. En 
cualquier caso el ejército afgano debería aumentar su protago- 
nismo en la lucha contra la insurgencia en colaboración estre- 
cha con ISAF que difícilmente podrá aumentar sus efectivos. 
Por su parte, el Gobierno y el pueblo afganos tienen que asu- 
mir la dirección y realización de la labor de reconstrucción y 
conseguir aislar la corrupción y erradicarla a medio plazo con 
campañas de concienciación y mejoras profundas en la edu- 
cación y en la administración de Justicia. El trabajo de los 
PRTs debería revisarse para que los afganos tomasen el lide- 
razgo en el planeamiento y llevasen el peso del esfuerzo. Pa- 
rece claro que la colaboración de Pakistán es imprescindible 
para derrotar a una insurgencia fanática que puede destruir 
también la democracia pakistaní que se encuentra en un mo- 
mento de transición muy delicado. 


El número de efectivos y otros datos varían frecuentemente de acuerdo 
con decisiones nacionales. 
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Entrevista con el teniente general Pedrito Cadungog, 
Jefe de Estado Mayor de la Fuerza Aérea filipina 


«Esperamos convertirnos en una 
fuerza mas pequeña, pero 
con mayor capacidad,» 





BORJA DíAz-MeERrRrY Rivas 











Décadas después de que en 1918 los 
primeros voluntarios filipinos se for- 
maran como pilotos en las escuadri- 
llas de la Fuerza Aérea estadouniden- 
se en el archipiélago, el presidente 
Manuel Roxas decidió por decreto la 
creación de la Fuerza Aérea filipina 
como cuerpo independiente de la Ma- 
rina y el Ejército. Era el final de la se- 
gunda Guerra Mundial y la Fuerza 
Aérea filipina (PAF) afrontó sus pri- 
meros días luchando contra la insur- 
gencia comunista local de los denomi- 
nados Hukbalahap o Huk, tras haber 
visto combatir a sus pilotos contra la 
invasión japonesa con su modesta ar- 
ma aérea y de la mano de los ameri- 
canos. El paso de los años no impide 
que la amenaza de aquellos primeros 


días se asemeje a la de la actualidad. 


Con algo más de un centenar de aero- 
naves en sus hangares (64 helicópte- 
ros y 41 aviones), la Fuerza Aérea fili- 
pina supedita su modernización y re- 
estructuración a la eliminación de los 
grupos terroristas y a la “derrota” de 
los movimientos insurgentes. Sólo en- 
tonces podrá afrontar la plena reno- 
vación de su flota y de sus sistemas de 
armas. A la espera de superar el ““de- 
safío” terrorista e insurgente, forman 
en sus filas unos 14.000 militares 
(2.000 de ellos oficiales) con aeronaves 
como los reactores de entrenamiento 
Aermacchi 8211 y SF260, el avión de 
combate North American OV-10, la 
aeronave de carga Lockheed Martin 
C-130 “Hércules” o los aparatos de 
transporte ligero Fokker 27 y GAF 





“Nomad”. Sus hangares albergan 
además helicópteros estadouniden- 
ses Sikorsky S-—76, Bell 205, 212, 
412 y UH-1H y McDonell Douglas 
MD-520MG “Defender”. 


PEDRITO SINCO 
CADUNGOG 


Jefe de Estado Mayor de la 
Fuerza Aérea filipina 


Jefe de Estado Mayor de la Fuerza Aérea 
filipina desde enero de 2008, el teniente 
general Pedrito Sinco Candungog 
comenzó su carrera militar en 1971 y 
recibió su despacho de segundo teniente 
en 1975. Tras su paso por la Academia 
Militar filipina y la Escuela de Vuelo de la 
Fuerza Aérea, fue durante cuatro años 
instructor de vuelo y posteriormente consi- 
guió el título de piloto de helicóptero. Con 
experiencia en APRO bases y unida- 
des de la Fuerza Aérea filipina, tanto de 
aeronaves de ala fija como de rotativa, 
fue uno de los oficiales designados para 
completar sus estudios profesionales con 
el curso de Estado Mayor de la Escuela 
Superior del Aire española en 1997. Su 
llegada al lo se produjo en 
noviembre de 2003, cuando asumió el 
mando de Ala de Transporte Aéreo 
Presidencial. Condecorado por dos veces 
con la Legión Presidencial de Honor y la 
Estrella a la Distinción en el Servicio, el 
general Candungog fue 'número tres” del 
Estado Mayor de as Fuerzas Armadas 


filipinas, antes de convertirse en coman- 
dante de la Fuerza Aérea. De mirada fija 

conversación fluida, su discurso no deja 
ee a dudas a la hora de establecer 
prioridades: pS la lucha contra el 


terrorismo y la insurgencia, después lle- 
gará la hora de la modernización. 








— ¿Cuál es la situación actual de 
su fuerza aérea y cuál es su direc- 
ción de cara al futuro inmediato? 

—En la actualidad, todavía estamos 
involucrados principalmente en opera- 
ciones de seguridad interior, aunque 
tenemos una agenda para derrotar los 
movimientos insurgentes y eliminar a 
los terroristas del grupo Abú Sayyaf 
antes de 2010. Después, nuestra direc- 
ción será empezar una transición de 
un modelo de seguridad interior a una 
fuerza aérea de defensa territorial. 

— ¿Está su fuerza aérea suficiente- 
mente equipada para cumplir con 
todas sus misiones? 

—En términos de recursos humanos, 
tenemos todavía una fuerza aérea de 
primera clase, con personal de comba- 
te cualificado y experimentado. En lo 
que se refiere al equipamiento, pode- 
mos cumplir la mayoría de los requeri- 
mientos de nuestra misión aunque los 
grandes desafíos son la antigúiedad de 
nuestros equipos y su mantenimiento. 
Una de las preocupaciones mayores en 
este aérea es el deterioro de nuestra 
flota de aviones de ataque ligero 
OV-10 por la falta de repuestos. La 
PAF está considerando incluir la ad- 
quisición del avión que sustituya a este 
modelo en su Programa de Moderniza- 
ción de Capacidades. Además, todavía 
tenemos una parte sustancial de fuer- 
zas terrestres integradas en el Ala de 
Operaciones Especiales 710 en misio- 
nes de seguridad interior. Nuestra ma- 
yor deficiencia se encuentra en el área 
de la defensa territorial porque no te- 
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nemos aviones de caza y ataque y 
nuestros radares están desfasados. Te- 
nemos que utilizar aviones de entrena- 
miento S211 y aeronaves OV-10 en 
misiones de defensa territorial, espe- 
cialmente en la frontera occidental. 
Para entrenamiento de tripulación, la 
capacidad primaria de entrenamiento 
de la PAF estará cubierta con la com- 
pra de quince aviones de entrenamien- 
to primario T-41, donados por la Re- 
pública de Corea. La PAF está además 
en proceso de adquisición de 18 avio- 
nes de entrenamiento básico SF260F y 
otras dos aeronaves SF260M en el 
marco del Programa de Moderniza- 
ción de Capacidades. En operaciones 
de búsqueda y rescate (SAR), la PAF 
utiliza helicópteros Bell 205, UH-1H y 
Sikorsky S—76. A pesar del limitado nú- 
mero de aeronaves, la PAF puede 
cumplir los requerimientos de misiones 
SAR en todo el país. En misiones de 
transporte aéreo, la preocupación más 
importante es la flota de aviones 
de transporte ligero por la deci- 
sión de Boeing Australia de dejar 
de producir componentes del mo- 
delo N22 “Nomad”. La PAF está 
analizando la inclusión en su 
Programa de Modernización de 
Capacidades del sustituto de este 
avión. Para apoyar el desarrollo 
nacional, la PAF está capacitada 
para desplegar los componentes 
de su Ala de Ingeniería de Avia- 
ción para respaldar los proyec- 
tos de infraestructuras del Go- 
bierno. 

— ¿Cómo afronta su fuerza 
aérea el reclutamiento de per- 
sonal? 

—Hay muchos filipinos inte- 
resados en unirse al servicio 
militar como oficiales y como 
reclutas. Gracias a ello, nuestra 
fuerza aérea tiene unos procedi- 
mientos estrictos de reclutamien- 
to de personal, destinados a ele- 
gir a los candidatos más cualifi- 
cados. Nosotros desarrollamos 
nuestros requerimientos de per- 
sonal basándonos en los límites 
de tropas fijados por el Gobier- 
no. En el reclutamiento de ofi- 
ciales, la Fuerza Aérea filipina 
consigue parte de su personal, 
los oficiales regulares, de la 
Academia Militar Filipina, que 





«La Fuerza Aérea filipina 
está haciendo lo máximo 
para contribuir al 
desarrollo de la seguridad 
nacional filipina» 


agrupa la enseñanza de los tres ejérci- 
tos. Además, tenemos nuestra propia 
academia de vuelo en la que converti- 
mos cadetes en oficiales pilotos, apar- 
te de entrenar a los oficiales regulares. 
El Mando también recluta oficiales de 
la Fuerza Aérea de Reserva y, según 
las necesidades, los activamos. Para 
aumentar el número de oficiales regu- 
lares tenemos el Programa de Capta- 
ción de oficiales regulares, en el que 
reclutamos y preparamos a profesio- 
nales civiles para convertirse en ofi- 
ciales regulares de la PAF". En el re- 
clutamiento de soldados, tenemos una 
gran cantidad de filipinos interesados 








en convertirse en aviadores. Cada 
año, realizamos exámenes y designa- 
mos a los aspirantes más cualificados. 
Hay incluso licenciados universitarios 
que se unen como reclutas. 

— ¿Cuáles son las claves de la mo- 
dernización de la PAF? 

—Nosotros estamos embarcados en 
el Programa de Modernización de Ca- 
pacidades (PMC), un plan de adquisi- 
ciones de 18 años de duración, puesto 
en marcha por la PAF para cubrir las 
necesidades operativas identificadas en 
2003 por la Junta de Análisis de Defen- 
sa filipino-estadounidense. El primer 
periodo de seis años, de 2005 a 2011, 
bautizado como *Horizonte-1”, se cen- 
tra en las capacidades requeridas en 
operaciones de seguridad nacional. Es- 
te plan incluye proyectos como el heli- 
cóptero de combate con capacidad ope- 
rativa nocturna, el helicóptero ligero de 
combate y un avión de entrenamiento. 
El segundo programa, que va de 2011 

a 2017, el Horizonte-2”, nos lleva- 

rá a un periodo de transición a 

una defensa más territorial con la 

adquisición de aviones de patrulla 
de largo alcance y aviones de ata- 
que a tierra y sistemas terrestres 
de defensa aérea. El tercer progra- 
ma, el “Horizonte-3”, nos permitirá 

la adquisición de aviones de caza y 

ataque multirrol. Confiamos en de- 

sarrollar nuestra capacidad de de- 
fensa territorial mientras intenta- 
mos desarrollar y mantener capa- 
cidades para apoyar las 
operaciones de asistencia humani- 
taria y de mantenimiento de la paz. 

— ¿Cómo se coordina la Fuer- 
za Aérea filipina con el Ejército 

y la Marina en sus operaciones? 

—La Fuerza Aérea filipina de- 
sarrolla su misión y Su visión ali- 
neada con la misión de las Fuer- 

zas Armadas filipinas. Nuestra mi- 

sión es organizar, entrenar, 

equipar, mantener y ofrecer capa- 
cidades aéreas para desarrollar 
con rapidez y sostenimiento ope- 
raciones aéreas en cumplimiento 
de la misión de las Fuerzas Arma- 
, das filipinas. La Fuerza Aérea, el 
£ Ejército y la Marina tienen el mis- 
3 mo objetivo relacionado con sus 
3 zonas de responsabilidad: seguri- 
3 dad nacional, defensa del territo- 
WS rio, asistencia humanitaria, desa- 
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rrollo nacional y operaciones de man- 
tenimiento de la paz. En realidad, la 
PAF está haciendo lo máximo para 
contribuir al desarrollo de la seguri- 
dad nacional. De acuerdo con el plan 
de operaciones de Seguridad Nacional 
de las Fuerzas Armadas filipinas 'Ban- 
tay Laya II”, la PAF es la fuerza sumi- 
nistradora de los Mandos Unificados y 
ejerce como Autoridad de Control Ad- 
ministrativo de todos los componentes 
de la fuerza aérea. Con las fuerzas te- 
rrestres, la PAF es el principal sumi- 
nistrador de movilidad táctica aérea, 
apoyo aéreo cercano e inteligencia, vi- 
gellancia y reconocimiento. El Ala de 
Operaciones Especiales 710 es la en- 
cargada de trasladar fuerzas terrestres 
para reforzar unidades del Ejército en 
algunas zonas del país. Con las fuerzas 
navales, desarrollamos patrullas con- 
juntas de fronteras y ejercicios de bús- 
queda y rescate. Además desarrolla- 
mos misiones de inteligencia, vigilan- 
cia y reconocimiento para nuestros 
homólogos navales. 

— ¿Qué papel juegan los reservis- 
tas en su fuerza aérea? 

—Con nuestro sistema militar basa- 
do en los ciudadanos, los reservistas 
suponen el grueso de nuestras fuerzas 
en caso de movilización por guerra u 
otras emergencias nacionales. Los re- 
servistas nos aportan un extra de per- 
sonal cualificado y pueden ser movili- 
zados con sus propios aviones. En la 
actualidad, una de las mayores contri- 
buciones es el papel que juegan en el 
apoyo de la Fuerza Aérea a los objeti- 
vos de desarrollo nacional, tales como 
la conducción de misiones médicas, 
las actividades locales y otras opera- 
ciones de cooperación cívico-militar. 

— ¿Qué retos afronta la fuerza Aé- 
rea filipina a corto y medio plazo? 

—A corto plazo, nuestro principal 
desafío es eliminar al principal grupo 
terrorista, Abú Sayyaf, y derrotar al de- 
safío insurgente, el Nuevo Ejército del 
Pueblo-Partido Comunista de Filipinas 
(CPP/NPA). En el sur de Filipinas, 
donde compartimos frontera con Mala- 
sia e Indonesia, una de las preocupa- 
ciones principales no es sólo la amena- 
za a la seguridad sino también el hecho 
de que es nuestra puerta de atrás para 
la llegada de intrusiones ilegales y 
otras amenazas relacionas con el cri- 
men transnacional. En términos de 





Santos Cabrejas de Diego 





equipamiento, nuestro objetivo a corto 
plazo es cubrir nuestras lagunas en ca- 
pacidades de operaciones de seguridad 
interior. Ese es el objetivo principal 
hasta 2011, cuando comenzaremos la 
fase de transición para comprar equi- 
pos que faciliten el paso gradual a una 
defensa con un enfoque más territorial. 
Al mismo tiempo, debemos establecer el 
trabajo de campo para poder llegar a 
una fuerza aérea más moderna en po- 
cos años, lo que significa actualizar 
nuestros planeamientos, doctrinas, Sis- 
temas de apoyo y de desarrollo de re- 
cursos humanos. A medio plazo, nues- 
tro principal desafío es la integración 








del terrorismo que representa el grupo 
Abú Sayyaf y los militantes yihadistas 
extranjeros como la Jemaah Islamiya. 
Desde que asumí el mando de la Fuer- 
za Aérea filipina, la principal amenaza 
continúa procediendo del Nuevo Ejér- 
cito del Pueblo y del grupo Abú Sayyaf. 
Aunque “per se' no representan un de- 
safío en términos de superioridad aé- 
rea, nosotros tenemos un número limi- 
tado de recursos para cumplir los re- 
querimientos operacionales de las 
Fuerzas Armadas en varias áreas. 

— ¿Cuál es la situación actual de 
cada uno de los grupos terroristas e 
insurgentes que usted sitúa como 





«Las relaciones con Estados Unidos son más fuertes 
que nunca, especialmente en la era posterior al 11-58» 


de nuestras nuevas capacidades mien- 
tras superamos la reestructuración de 
nuestra fuerza y su racionalización. Es- 
peramos convertirnos en una fuerza 
más pequeña pero con mayor capacl- 
dad para nuestra tercera fase de mo- 
dernización, que comenzará entonces. 
— ¿Cuál es la mayor amenaza que 
afronta la Fuerza Aérea filipina? 
—La Fuerza Aérea Filipina, como 
parte de las Fuerzas Armadas de Fili- 
pinas, se enfrenta a los principales 
grupos de amenaza del país, como el 
Movimiento Comunista Terrorista, el 
Grupo Secesionista de las Filipinas 
Meridionales (SPSG), el Frente Moro 
de Liberación Islámica, el Frente Moro 
de Liberación Nacional y la amenaza 





principales amenazas de su fuerza? 
—La Jemaah Islamiya es una sofisti- 
cada organización de militantes isla- 
mistas que busca deponer los Gobier- 
nos laicos en un intento de establecer 
un califato islámico en el Sureste Asiá- 
tico, unificando Brunei, Malasia, Indo- 
nesia, Singapur y las regiones meridio- 
nales de Filipinas y Tailandia. La Je- 
maah Islamiyah tiene una ideología 
radical y ha estado involucrada en va- 
rios atentados terroristas en el Sureste 
Asiático. Sin embargo, sus militantes 
asentados en Filipinas están ahora po- 
bremente organizados y han recurrido 
a acciones independientes por la neu- 
tralización de sus líderes de primera lí- 
nea y de sus operaciones. El Frente 
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Moro de Liberación Nacional solía ser 
una de las mayores amenazas que 
afrontaban las Fuerzas Armadas de Fi- 
lipinas. Sin embargo, este frente no es- 
tá ya considerado como una amenaza 
para la seguridad nacional por la fir- 
ma de un compromisos entre el Frente 
Moro y el Gobierno, en cumplimiento 
del acuerdo final de paz, que dio auto- 
nomía a las áreas con mayoría musul- 
mana, ahora bautizada como Región 
Autónoma Musulmana de Mindanao. 
El Grupo Abú Sayyaf está compuesto 
por un grupo de militares musulmanes 
que tienen el objetivo de establecer una 
sociedad teocrática islámica en Minda- 
nao. Para alcanzar esta meta, utiliza el 
terrorismo y otras formas de violencia 
como la extorsión, ataques con bombas 
y secuestros. Con el paso de los años, 
ha degenerado en un mero grupo cri- 
minal, abandonando eventualmente la 
lucha por el secesionismo. Mientras las 
Fuerzas Armadas de Filipinas han 
conseguido éxitos sustanciales que han 
minado la fuerza de Abú Sayyaf, el 
grupo representa ahora una amenaza 
seria por sus relaciones con la Jemaah 
Islamiyah y con Al Oaeda. Abú Sayyaf 
ofrece un santuario para los miembros 
de la Jemaah Islamiyah y ellos, a cam- 
bio, les instruyen en técnicas de fabri- 
cación de bombas. Este grupo ha elegi- 
do deliberadamente objetivos civiles, 
por lo que buena parte de su amenaza 
es psicológica. Nosotros, el Ejército y 
la Marina estamos especialmente vigl- 
lantes ante los intentos de Al Oaeda de 
suministrar a Abú Sayyaf armas más 
sofisticadas como sistemas portátiles 
de misiles o, incluso, armas de destruc- 
ción masiva. Además de los menciona- 
dos, el Movimiento Terrorista Comu- 
nista (CTM) continúa siendo una ame- 
naza importante para la seguridad 
nacional porque persigue con resolu- 
ción la meta última de derrocar al Go- 
bierno. Para alcanzar este objetivo po- 
lítico, desarrolla actividades terroris- 
tas para sembrar el miedo entre el 
público civil, destruye propiedades pú- 
blicas y privadas, extorsiona a hom- 
bres de negocios y no duda en purgar 
en sus filas a los que se desvían de sus 
dogmáticas directivas. El CTM es ca- 
paz de intensificar las acciones arma- 
das y las refriegas legales y parlamen- 
tarias. A pesar de la intensificación de 
las operaciones militares de las Fuer- 
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«Espero que la visita 
refuerce los estrechos lazos 
culturales e históricos 
entre España y Filipinas y 
los vínculos profesionales 
entre nuestras 
fuerzas aéreas» 


zas armadas filipinas, mantiene 67 
frentes de guerrilla responsables de sus 
acciones político-militares a lo largo y 
ancho del país, con acciones como el 
reclutamiento para desarrollar accio- 
nes de masas en zonas urbanas y lucha 
armada en el campo. En la actualidad, 
el CTM cuenta con 5.761 hombres 
equipados con 5.694 armas de fuego. 
Sus cifras y su actual amenaza han si- 
do un factor principal para que sea in- 
cluido en la lista de Organizaciones 
Terroristas de la Unión Europea y Es- 
tados Unidos. 

— ¿Qué nivel de importancia tiene la 
guerra contra el terrorismo en la PAF? 

—La guerra contra el terrorismo es 
muy importante. De hecho, el año pa- 
sado la Fuerza Aérea filipina tomó la 
iniciativa para conseguir un compro- 











miso de las fuerzas aéreas que forma- 
mos parte de la Asociación de Nacio- 
nes de Asia Meridional (ASEAN) de 
cara a definir un enfoque conjunto de 
poder aéreo contra el terrorismo du- 
rante la cuarta conferencia de jefes de 
Estado Mayor del Aire. A comienzos de 
este año, en la quinta conferencia cele- 
brada en Singapur, los jefes de Estado 
Mayor de las fuerzas aéreas de ASEAN 
firmamos la Declaración de Apoyo a la 
Cooperación de las Fuerzas Aéreas de 
ASEAN contra el terrorismo, que defi- 
ne las áreas de cooperación que deben 
ser desarrolladas conjuntamente, tales 
como la simulación y el entrenamiento, 
los intercambios de información y de 
las lecciones aprendidas en misiones 
de combate contra el terrorismo. Nues- 
tras unidades aéreas han sido activas 
en la guerra contra el terrorismo. El 
Ala de Operaciones Especiales 710, 
que es la única unidad terrestre de 
combate y operaciones especiales, está 
encargada de desarrollar misiones es- 
peciales como operaciones contra se- 
cuestros aéreos, rescate de rehenes y 
medidas contraterroristas. Trabaja 
además en colaboración con otras uni- 
dades aéreas destacadas para aportar 
seguridad en zonas de despliegue y en 
bases operativas avanzadas. Adicional- 
mente, la PAF forma parte de la Fuer- 
za Operativa *Paliparan”, que está en- 
cargada de la protección de los aero- 
puertos en colaboración con la Policía 
y con otras agencias de orden público. 
—Las Fuerzas Armadas filipinas 
mantienen activa en su territorio 
desde enero de 2002, con apoyo de 
las Fuerzas Armadas estadouniden- 
ses, la operación antiterrorista Li.- 
bertad Duradera contra varios gru- 
pos terroristas ¿Qué resultados está 
teniendo esta operación conjunta? 
—Desde 2006 hasta la actualidad, la 
Fuerza Aérea Filipina, en operaciones 
aéreas y terrestres, ha neutralizado a 
131 comunistas insurgentes, cinco 
miembros de Abú Sayyaf y Jemaah ls- 
lamiya y a tres rebeldes secesionistas. 
En la guerra contra el terror, la PAF 
aprecia la importancia de las operacio- 
nes conjuntas y del valor de la técnica y 
la información de inteligencia conse- 
guida en estas misiones. Un ejemplo de 
ello es la información facilitada por la 
Fuerza Conjunta de Operaciones Espe- 
ciales estadounidense, que contiene 
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factores clave para el planeamiento y la 
ejecución de diversas operaciones con- 
juntas que lideraron la captura de va- 
rios objetivos de alto valor en Minda- 
nao. Nuestra fuerza aérea ha enviado 
personal para ser entrenado por la 
Fuerza Conjunta estadounidense en el 
manejo y la operación de este tipo de 
equipos no sólo para aumentar las ca- 
pacidades de obtención de inteligencia 
sino para determinar los requerimien- 
tos futuros de la PAF. Nuestro nivel de 
entrenamiento operativo, especialmente 
en términos de interoperabilidad con 
nuestro aliado ha crecido ampliamente. 
Quizá una de las lecciones clave que 
hemos aprendido tanto nosotros como 
los estadounidenses es que luchar con- 
tra el terrorismo o eliminar a los extre- 
mistas no es suficiente. Para nosotros, 
es igualmente importante involucrarnos 
en actividades que, en caso contrario, 
podrían ser utilizadas por los terroris- 
tas para sus fines como la pobreza, la 
falta de servicios básicos y las oportu- 
nidades de crecimiento. Esta es la ra- 
zón por la que la Fuerza Aérea filipina 
se encuentra ahora mismo en la isla de 
Basilan y en Mindanao activamente in- 
volucrada en el desarrollo de proyectos 
de infraestructuras como la construc- 
ción de carreteras y escuelas. 

— ¿Cómo definiría las relaciones 
con sus naciones vecinas y el balance 
militar en la zona? 

—Filipinas mantiene acuerdos bila- 
terales de defensa con otros países ba- 
sados en la cooperación del control de 
fronteras con patrullas. Las relaciones 
con nuestros vecinos asiáticos se man- 
tienen calmadas y cordiales. Con los 
países del Sureste Asiático continuamos 
estando unidos a través de la Asocia- 
ción de Naciones del Sureste Asiático y 
su Foro Regional. Por otra parte, Fili- 
pinas continúa comprometida con otros 
países que también tienen un papel im- 
portante en la seguridad, especialmente 
en la región de Asia-Pacífico. Mantene- 
mos unas muy estrechas relaciones con 
nuestros vecinos de la ASEAN al igual 
que con otros poderes de nuestra re- 
glón. Creo que las naciones de la ASE- 
AN y los países de la región Asia Pací- 
fica hemos reconocido la amenaza co- 
mún que representa el terrorismo. Los 
países que mantenemos cuestiones te- 
rritoriales con nuestros vecinos en el 
Mar Meridional de China hemos firma- 
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do la denominada Declaración de Con- 
ducta de las Partes en el Mar Meridio- 
nal de China, que da forma a la prome- 
sa de resolver los conflictos de manera 
pacífica y reafirma el respeto a la liber- 
tad de navegación y sobrevuelo, previa 
notificación en el caso de ejercicios mi- 
litares, y sin realizar nuevas ocupacio- 








nes en las áreas en disputa, lo que con- 
tribuye a reducir tensiones. En cuanto 
al balance militar, muchos de nuestros 
vecinos están inmersos en la actualidad 
en la compra de importantes sistemas 
de armas como cazas avanzados multi- 
rrol cuando nosotros tenemos planes de 
adquirirlos algún día en el futuro. Para 
nosotros, no obstante, lo importante es 
que nuestras fuerzas aéreas avancen 
para conseguir compromisos para 
afrontar la principal amenaza, el terro- 
rismo. Nosotros no estamos preocupa- 
dos por los esfuerzos de modernización 
militar toda vez que persiguen la legíti- 
ma defensa y no se utilizan para ame- 
nazar a los países vecinos. 

— Desde su primeros años, la Fuer- 
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za Aérea filipina siempre ha estado 
muy ligada a la Fuerza Aérea esta- 
dounidense (USAF), ¿qué relaciones 
bilaterales mantienen en la actualidad? 

—Filipinas y Estados Unidos se con- 
virtieron en aliados hace medio siglo 
cuando firmaron el Tratado de Mutua 
Defensa el 30 de agosto de 1951. Las 
relaciones bilaterales fueron construi- 
das sobre la base de este acuerdo y tie- 
nen un impacto significativo en la se- 
guridad y la estabilidad de la región de 
Asia Pacífico. Incluso cuando en 1992 
se derogó el acuerdo de las bases mili- 
tares firmado en 1947, el tratado conti- 
nuó con efecto y, durante aquellos 
años Filipinas, dependió de la ayuda 
militar y del entrenamiento de Estados 
Unidos. Las relaciones bilaterales se 
basan en la actualidad en el Tratado 
de Mutua Defensa y están reforzadas 
por el Acuerdo de Fuerzas Visitantes. 
Al amparo de estos dos documentos se 
desarrollan las relaciones a nivel de 
Departamentos de Defensa y al nivel 
militar. Tenemos además otros temas 
que tratamos con regularidad como el 
intercambio de visitas de expertos o vi- 
sitas entre nuestros reservistas y los de 
Estados Unidos, entre otras cuestiones. 
Estas actividades están programas y su- 
pervisadas por la Consejo de Defensa 
Mutua, al que asisto en agosto para par- 
ticipar en su reunión. Como se puede 
comprobar, las relaciones con Estados 
Unidos son más fuertes que nunca, espe- 
cialmente en la era posterior al 1 1-5”. 

— ¿Qué papel juega su fuerza aé- 
rea en misiones internacionales de 
mantenimiento de la paz? 

—Las Fuerzas Armadas de Filipinas 
dan un apoyo activo a su compromiso 
con la paz global y la estabilidad. Te- 
nemos desplegados observadores mili- 
tares en Sudán, Timor Oriental, Haití, 
Liberia y Costa de Marfil y mantene- 
mos además contingentes en Liberia y 
Haití. Es en el marco de la continui- 
dad de nuestra duradera posición de 
compromiso con la comunidad inter- 
nacional donde la Fuerza Aérea filipi- 
na participa en misiones de manteni- 
miento de la paz. Comenzamos en Co- 
rea entre 1950 y 1953, continuamos 
con el envío de un escuadrón de avio- 
nes F-86 en 1963 al Congo Belga y, 
en los años 60, acudimos a Vietnam. 
Nuestra primera misión internacional 
humanitaria tuvo lugar en Bali (Indo- 





nesia) en 1963, cuando siete helicópte- 
ros C-47 se desplegaron con equipos 
médicos y víveres para la población 
tras una erupción volcánica. Más re- 
cientemente, en 2006, desplegamos 
equipos sanitarios a bordo de aviones 
de transporte Hércules C-130 en Yog- 
yakarta (Indonesia) para paliar las 
consecuencias de un terremoto y a co- 
mienzos de este año enviamos otro 
Hércules a Myammar para ayudar 
tras el paso de un devastador ciclón. 

— ¿Qué expectativas tiene en su 
primera visita oficial a España como 
jefe de Estado Mayor de la Fuerza 
Aérea filipina? 

—Espero que esta visita refuerce los 
estrechos lazos culturales e históricos 
entre ambos países y los vínculos pro- 
fesionales entre nuestras fuerzas aére- 
as. Mientras en el pasado la relación 
bilateral se podía denominar como co- 
lonial, ahora nadie puede negar el he- 
cho de que Filipinas debe mucho de su 
desarrollo geopolítico y su herencia 
cultural a España. Además, la visita 
supone para mí una suerte de peregri- 
naje, toda vez que fui uno de los pocos 
oficiales filipinos diplomados en el 
Curso de Estado Mayor del Ejército 
del Aire en Madrid. Así que este viaje 
es una oportunidad para renovar las 
amistades personales que nacieron 
cuando estuve como estudiante en la 
Escuela de Estado Mayor del Aire. 

— ¿Es partidario de reforzar la co- 
operación con el Ejército del Aire y 
con la industria de defensa española? 

—Creo que España tiene una indus- 
tria aeroespacial y de defensa robusta 
que tiene mucho que ofrecer al desa- 
rrollo y la mejora de nuestra industria 
de defensa, incluso como un competiti- 
vo suministrador de hardware para la 
modernización de la Fuerza Aérea fili- 
pina. La estrecha relación de la indus- 
tria española con otras industrias líde- 
res en Europa garantiza la alta cali- 
dad de sus productos. Por tanto, creo 
que sería lo mejor para los intereses 
mutuos de nuestra naciones aumentar 
la cooperación en estas áreas. 

—En los próximos años, su fuerza 
aérea tiene previsto comprar nuevos 
aviones de combate ¿Cuáles son las 
principales características que debe- 
rá cumplir el futuro caza filipino? 
¿Qué opinión le merecen modelos co- 
mo el Eurofighter Typhoon o los mo- 





delos estadounidenses F-16 y F-18? 

—De acuerdo con nuestros requeri- 
mientos, deberá tener unas muy buenas 
capacidades de maniobrabilidad en 
combate aéreo, así como capacidad de 
ataque contra buques, buen alcance, 
radares y sensores y una logística co- 
mún con nuestros aliados y la OTAN. 
Como mencioné anteriormente, la PAF 
evolucionará gradualmente desde la 
perspectiva de las operaciones de se- 
guridad interior hasta la defensa terri- 
torial en 2011. En la lista de equipos 
que debemos comprar se incluyen los 
aviones de entrenamiento que prepara- 
rán a nuestros pilotos para los cazas 
multirrol, que esperamos comprar a 
partir de 2017. El número de cazas que 
compraremos se basará en nuestros 
planes de modernización de los años 
90 aunque deberemos reexaminar los 
requerimientos a la luz de los avances 
de diseño y capacidades de aviones de 
combate que se produzcan entonces. 
Nuestro programa de Modernización 
de Capacidades prevé la compra de 
dos escuadrones. El Typhoon, el F-16 
y el F-18 son muy buenos cazas y el 
Eurofighter es probablemente el más 
avanzado de ellos. Como comandante 
general de la Fuerza Aérea filipina es- 
taría encantado de tener cualquiera de 
esos modelos en nuestra flota. Sin em- 
bargo, todavía es demasiado pronto 
para decir qué tipo de caza multirrol 
compraremos en el futuro. 

— ¿Ha estudiado su fuerza aérea 
la posibilidad de adquirir aviones de 
transporte medio EADS-CASA 
CN-235 o C-2957 

—Una de las capacidades que pue- 
de ser una preocupación para la Fuer- 
za Aérea filipina a corto plazo es la 
categoría de transporte aéreo ligero y 
medio. En la actualidad, estamos utili- 
zando aviones Fokker F-27 y N22B 
Nomad para este tipo de misiones. Es- 
peramos tener problemas con la dis- 
ponibilidad de repuestos especialmen- 
te para el modelo Nomad porque su 
producción está desfasada. Con su ca- 
pacidad para 43 pasajeros, el avión 
CN-233 puede un sustituto ideal para 
el Fokker F-27 que estamos utilizando 
ahora. Además, uno de nuestros re- 
querimientos para los próximos años 
será un avión de patrulla de largo al- 
cance que pueda abarcar otras misio- 
nes de patrulla marítima 
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ecuerdo con nostalgia los días en que 
me sentaba en un banco de piedra si- 
tuado en el paso a nivel de San Anto- 
nio de la Florida para ver iniciar su via- 
je a los trenes que salían de la Estación del 
Norte de Madrid. Era un niño soñador y con 
ansia de conocer lo que había más allá del pe- 
queño mundo :nfanti de "casa y colegio” en 
que se desarrollaba entonces mi vida. Mirando 
hacia atrás desde la atalaya de mi actual situa- 
ción, puedo decir que muchos de esos deseos 
de conocer se han visto satisfechos. Tanto por 
razón de las vicisitudes de mi carrera profesio: 
nal como por mis viajes de carácter privado, he 
conocido muchos países y gentes. En algunos 
casos ese conocimiento ha sido lo suficiente- 
mente profundo como para familiarizarme con 
paisajes y habitantes. En otras ocasiones las vi- 
sitas ero cortas pero, preparadas con cuida- 
do, me permitieron adquirir información de pri- 
mera mano que sirvió para ratificar o matizar el 
conocimiento obtenido en lecturas previas. Todo 
ello y una continúa curiosidad y seguimiento de 
los acontecimientos de nuestro mundo han posi- 
bilitado que tenga una visión global de la situa: 
ción geoestratégica. En mi artículo “Nuestro 
mundo, el futuro y la OTAN” publicado en el 
número 770 de la RAA, hacía una 
serie de consideraciones sobre la 
situación mundial basada en mi co- 
nocimiento y apreciación de la rea- 
lidad actual. Esas reflexiones que 
en lo esencial siguen reflejando mi 
punto de vista sobre el futuro, han 
venido a mi memoria con motivo 
de una colaboración publicada en 
el número de junio de 2008 de es- 
ta Revista. El teniente coronel de la 
Fuerza Aérea uruguaya Rodolfo Pe- 
reyra Martínez en su artículo “IBE- 
ROAMERICA: El EJERCITO DEL Al- 
RE DEBE REFLEXIONAR” presenta 








de forma amable pero eficaz una situación que 
en su opinión debe hacernos reflexionar. El au- 
tor centra su atención en el Ejército del Aire pe- 
ro sus comentarios tienen en mi opinión una tras- 
cendencia que va más allá de nuestro Ejército. 
En efecto, en el artículo se da un cordial toque 
de atención a nuestra sociedad en general y en 
particular a las Fuerzas Armadas: “España, y en 
particular su Ejército del Aire, no pueden permi- 
tirse continuar desaprovechando oportunidades 
para estrechar relaciones, éstas no sólo concier- 
nen a temas militares de forma aislada, pues 
pueden tener repercusiones asociadas a la polí: 
tica y/o la economía.” 


EL MUNDO ALREDEDOR 


los cambios producidos en el mundo en los úl 
timos años han complicado el siempre difícil y 
complejo campo de las relaciones internaciona- 
les. las tradicionales relaciones bilaterales se 
han visto acompañadas por multitud de relacio 
nes multilaterales del más diverso tipo. Existen 
hoy multitud de organizaciones internacionales 
de carácter global o regional. Esas organizacio- 
nes pueden ser o no de carácter interguberna- 
mental. Se asume el carácter intergubernamental 
en todas las llamadas simplemente 
organizaciones internacionales para 
distinguirlas de las no gubernamen- 
tales [ONGs]. Un grupo importante 
de organizaciones internacionales 
están dentro del Sistema de las Na- 
ciones Unidas bien como órganos 
subsidiarios de la Asamblea Gene- 
ral o del Consejo de Seguridad o 
bien como programas y fondos del 
Consejo Económico y Social. Por 
otra parte, hay organismos especia- 
lizados que son organizaciones au- 
tónomas que trabajan con la ONU 
y entre sí a través del mecanismo de 
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coordinación del Consejo Económico y Social. 
Además, existen también órganos especializa- 
dos, organismos de capacitación e investigación 
y otras entidades relacionadas de alguna mane- 
ra con las Naciones Unidas. Entre todas esas or- 
ganizaciones algunas son bien conocidas como 
la FAO, la UNESCO, la UPU, la OMM, la UIT, 
la OMT y el FMI. Hay organizaciones interna- 
cionales de alcance mundial no integradas en el 
sistema de la ONU tales como la INTERPOL, la 
¡ATA, LA OPEC y muchas otras no tan conocidas 
por el público en general. Al elevado número de 
organizaciones internacionales de carácter glo- 
bal hay que añadir una larga lista de organiza: 
ciones regionales. Esa proliferación hace muy di- 
fícil el seguimiento de las actividades de todas 
ellas. Algunas de las regionales son bien conoci 
das como la UE, la OSCE, la OCDE y la OEA. 
Mención aparte merece la OTAN en un conti- 
núo proceso de transformación y con una pro- 
yección cada vez más global. 


Al complejo entramado de organizaciones in- 
tergubernamentales hay que añadir las ONGs. 
los analistas consideran que existen más de 
40.000 ONGs de carácter mundial y un núme- 
ro elevadísimo de ONGs regionales y naciona- 
les. Según algunas fuentes, en Rusia hay más de 
400.000 y en la India entre uno y dos millones. 
Para dar una idea del crecimiento del número 
de ONGs baste decir que en 1946 había solo 
41 ONGs con estatus consultivo en el Consejo 
Económico y Social de la ONU y ese número 
ha crecido a 3.500 en el año 2003. las orga- 
nizaciones internacionales, gubernamentales o 
no, presentan una problemática compleja que 
hace dudar de su eficacia a muchos expertos. 
Sin embargo, están presentes en casi todos los 
campos de la actividad humana y son una ca- 
racterística de nuestro tiempo. Los loa: multitudi- 
narios tienen como contrapartida aquellos for- 
mados por un número reducido de países gene- 
ralmente poderosos. Dentro de la ONU un buen 
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ejemplo son los 
cinco miembros 
permanentes del 
Consejo de Segu- 
ridad que con su 
derecho de veto 
encaminan la or- 
ganización por 
caminos que no 
afecten a sus inte- 
reses. Pero quizás 
el ejemplo más 
claro de foro res- 
tringido sea el G8 
cuyos orígenes es- 
tán en la reunión 

ve los ministros 
SE finanzas de Es- 
tados Unidos, Ja- 
pón, Alemania 
Occidental, Fran- 
cia y el Reino Uni- 
do mantuvieron en 
marzo de 1973 
por iniciativa de | 
Georges Schultz, | 
entonces Secreta- A 
rio del Tesoro nor- d | 
teamericano. En | 
1975, en la reu- 
nión de Ramboui- 
let, Francia, se 
produjo la entrada —— 
de ltalia y dos tuumaas 
años más tarde, 
en San Juan de 
Puerto Rico, la de Canadá. En 1998 se integró 
Rusia y el grupo se denomina desde entonces 
G8. Estos países han ido buscando soluciones y 
estrategias comunes para enfrentarse a los pro- 
blemas de cada momento en función de los inte- 
reses de sus miembros. Sin embargo, tras la reu- 
nión en Japón en julio del 2008 han aumenta- 
do las críticas hacia el grupo que muchos 
consideran poco eficaz a la hora de encontrar 
soluciones a la crisis actual. Ha habido una su- 
gerencia de ampliar el grupo a 12 naciones in- 
cluyendo a China, India , Brasil y España. la 
aplicación de esta idea podría ser el revulsivo 
que el G8 necesita. 

las organizaciones multinacionales presentan 
graves problemas a la hora de tomar decisiones 
y aún más a la hora de hacer cumplir esas deci- 
siones. La situación actual de la ONU es un cla- 
ro ejemplo de una organización que no ha sa- 
bido o podido adaptarse a la realidad del mun- 
do de hoy. Por otra parte, hay grupos como el 
mencionado G8 de claro carácter restrictivo for- 
mado por naciones muy poderosas económica: 







mente que natural- 
mente defienden 
sus intereses. Ante 
esta situación, mu- 
chos países se 
agrupan con otras 
naciones de su 
misma tradición, 
cultura o religión. 
Dentro de estas 
agrupaciones exis 
ten dos modelos 
principales. En uno 
de ellos el lideraz- 
go no está prede- 
terminado, como 
es el caso de la Li- 
ga Arabe. En el 
otro, antiguas po- 
tencias coloniales 
como Francia y el 
Reino Unido agru- 
pan a su alrede- 
dor a países -en 


North 
Atlantic 
Ocean 


/ 
South 





Atlantic ) 
general antiguas 
Ocean | : | 
colonias- con las 
o IN que mantienen la- 
zos políticos, eco- 
nómicos y cultura- 
| les más o menos 
fuertes. Este mode- 
/ lo garantiza al pa- 
— semueogamer [5 líder Una proyec: 
ladrmiciaterod by UA. 


ción mundial y una 
amplia influencia 
cultural y económi- 
ca. Por su parte, el país líder proporciona a los 
estados participantes ventajas económicas, una 
cierta cobertura política y una segura coopera- 
ción cultural. la “Commonwealth” y la “Francop- 
honie”, son dos ejemplos paradigmáticos, aun- 
que bien diferenciados. En ambos casos, la an- 
tigua potencia colonial inspira y lidera la 
organización respectiva con peculiaridades cut 
turales y sociológicas derivadas de tradiciones 
distintas. La pertenencia del Reino Unido y de 
Francia a la Unión Europea y a otras muchas or- 
ganizaciones internacionales, no les ha hecho 
desistir de sus esfuerzos por mantener la cohe- 
sión de las organizaciones que lideran. 


MOLDEANDO NUESTRO FUTURO 


Nuestra Patria no tiene asiento en el Consejo 
de Seguridad ni pertenece al G8, pero es un 
participante leal y buen pagador en práctica: 
mente todas las organizaciones multinacionales 
en las que tiene cabida por su posición geográ- 
fica y actividad productiva. Muchas de estas or- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 2008 


ganizaciones carecen de capacidad ejecutiva y 
en la mayoría de los casos sólo puede esperar 
se de ellas buenos consejos ante situaciones di- 
fíciles. En los últimos años los países pequeños 
se han puesto en la mayoría de los casos bajo 
la cobertura política de alguna gran potencia o 
de agrupaciones de estados de un modelo u 
otro. Por otra parte, parece ser que las tradicio- 
nales naciones-estado que son potencias me- 
dias se encuentran en muchos casos desampa- 
radas ante posibles fenómenos de disgrega:- 
ción. la pertenencia a alianzas de carácter 
defensivo no garantiza una cobertura ante ten- 
dencias en oa: que pueden estar, si no in- 
ducidas, si contempladas cuando menos con in- 
diferencia desde el exterior. 

la Humanidad se encuentra en un estado de 
desarrollo en el cual se perfilan para los próxi- 
mos veinte años la existencia de grandes blo- 

ves. Al contrario de lo ocurrido en el periodo 
a la Guerra Fría, esos bloques no se formarán 
en torno a ideas políticas sino que se constitui- 
rán en torno a identidades culturales, étnicas o 
religiosas de carácter global manteniéndose al 
mismo tiempo un recrudecimiento de los parti- 
cularismos más o menos localistas. El mundo es- 
lavo, el mundo chino, el hindú, el anglosajón y 
el árabe, se perfilan como muy posibles núcle- 
os integradores. España tiene también su pues- 
to en un núcleo integrador como debe ser el 
mundo iberoamericano. El teniente coronel Pe- 
reyra recoge en su artículo diversas normativas 
del Ministerio de Defensa que señalan a lbero- 
América como un área preferente para España. 
Pero no sólo en el campo de la defensa deben 
desarrollarse nuestras relaciones. No podemos 
olvidar que existe la Organización de Coope- 
ración Iberoamericana y su Secretaría General, 
con sede en Madrid, y que hay docenas de or- 
ganizaciones ¡iberoamericanas dedicadas a 
muy diversos temas. El camino está formalmen- 
te abierto pero sin embargo estamos todavía 
muy lejos de que se haga realidad una verda- 
dera Comunidad Iberoamericana. Una Comu- 
nidad con diversidad pero unida en lo funda- 
mental. Cooperante con los demás mundos. 
Con una comunión de ideales que nuestro tra- 
dicional pesimismo histórico no nos ha dejado 
apreciar. Con un aliento común y con un espíri- 
tu de identidad y resistencia que nos obliga a 
agruparnos para no ser engullidos por otros 
mundos o convertirnos en estados clientes de 
terceras potencias. Necesitamos recuperar la 
ilusión y nuestra proyección exterior evitando 
particularismos que sólo prestan atención a las 
mínimas diferencias que podrían separarnos en 
un contexto global. 

Nuestra Comunidad Iberoamericana tiene 
que ser una realidad y para ello es preciso una 


acción política concertada encaminada a tal 
fin. En el campo de la defensa, el CESEDEN re- 
aliza una tarea encomiable. Cursos, intercam- 
bios, seminarios, conferencias y otras activida- 
des son ya una realidad floreciente. Otros Órga- 
nos del Ministerio y de las FAS también ponen 
su esfuerzo en la intensificación de las relacio- 
nes con los países hermanos. El Ill Congreso 
Iberoamericano de Museos Aeronáuticos y lo 
celebración del 75 aniversario del vuelo de Bar- 
berán y Collar son sólo dos ejemplos de esas 
actividades. Sin embargo, no es suficiente. En 
todas las facetas de la vida de nuestros países y 
por supuesto en las relacionadas con la defensa 
en general y las FAS en particular, hay que 
prestar atención preferente a actividades con- 
cretas con los pueblos hermanos que forman 
junto con nosotros la Comunidad lberoamerica- 
na. En el artículo que nos ocupa se puede leer: 
"Se cumplen actividades académica y se dictan 
cursos de formación y especialización en los di- 
ferentes centros de instrucción de los Ejércitos y 
la Armada, se realizan intercambios profesiona: 
les a ambos lados del Atlántico entre centros 
educativos y unidades operativas; pero nada de 
lo expresado sirve para incentivar la participa- 
ción de España en ejercicios operativos combi- 
nados en tierras del Nuevo Mundo”. En relación 
con la participación del Ejército del Aire en el 
ejercicio Cruzex IV se dice que: “su aparición 
en el continente sudamericano parece ser “tími- 
da” y “tardía” a la vez”. Por último quiero reco- 
ger unas preguntas que lanza el teniente coro- 
nel Pereyra: “¿Qué le permite al Reino Unido se- 
guir manteniendo relaciones tan estrechas con 
sus ex-coloniase ¿Por qué España no puede lo- 
grar los mismos resultados con los países ¡bero- 
americanos? ¿Qué le impide cerrar filas con 
quienes mantiene líneas de consanguinidad*?”. 

El toque de atención del compañero uruguayo 
debe hacernos reflexionar y ayudarnos a apre- 
ciar mejor nuestra propia historia y cultura. 
Nuestros vecinos de Europa usan cualquier 
oportunidad para resaltar su proyección en el 
mundo. Nuestra actitud vergonzante y tímida 
ante nuestros logros históricos y ante lo universa- 
lidad de nuestra cultura es aprovechada por 
otros en su beneficio. 

Pereyra, gracias por tu artículo que refleja 
una opinión personal muy interesante y motiva- 
dora. El futuro puede ser nuestro pero alcanzar- 
lo exige un esfuerzo inteligente para lograr que 
la Comunidad lberoamericana ocupe el lugar 
que le corresponde en el mundo del mañana. 
Un lugar destacado por el bienestar de nues- 
tros pueblos. Un lugar ganado con nuestra ex- 
cepcional contribución al desarrollo de la Hu- 
manidad y por el inmenso potencial de futuro 
de nuestra civilización Mm 
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2008, y dentro de la programa- 
ción del Mando Aéreo de Com- 
bate, se ha llevado a cabo el Ejercicio 
Combinado Hispano-Marroquí deno- 
minado “ATLAS-08”, con participa- 
ción de las Reales Fuerzas Aéreas de 
Marruecos (FRA) y el Ejército del 
Aire Español (EA). 
Los ejercicios “ATLAS” se desa- 
rrollan en el marco del Acuerdo Téc- 
nico entre el Ministerio de Defensa 










EJercicio 
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del Reino de España (Ejército del Ai- 
re) y el Ministerio de Defensa del 
Reino de Marruecos (Reales Fuerzas 
IN A RETA EN 
cooperación entre ambos países, y 
que fue firmado en Rabat en octubre 
de 2003. 

El ATLAS es uno de los ejercicios 
combinados más importantes que re- 
aliza el Ejército del Aire. El primero 
se realizó en 1984. A su inicio, se re- 
alizaban anualmente, pasando en los 
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últimos años a tener carácter bienal, 


alternativamente en territorio español 
y marroquí. Es por tanto una de las 
cooperaciones bilaterales más ant1- 
A AN 
bos países. 

Este tipo de ejercicios proporcio- 
nan al Ejército del Aire y a las FRA 
la oportunidad de mejorar sus capacl- 
dades de combate, y de apoyo al 
combate, desplegando sus efectivos 
en ubicaciones diferentes de aquellas 
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desde donde operan nor- 
malmente. 

El planeamiento se ini- 
ció con la Conferencia 
Inicial de Planeamiento 
(IPC), como resultado de la cual el 
general jefe de Estado Mayor del Ai- 
re y el general de división Aérea Ins- 
pector de las FRA, promulgaron la 
correspondiente Directiva Inicial de 
Planeamiento, que serviría de base 
para las ulteriores reuniones de pla- 











EL DIREX Y EL CO-DIREX DEL EJERCICIO ATLAS O8 DURANTE 
LA FIRMA DEL ACTA DE LA CONFERENCIA PRINCIPAL DE PLANEA- 
MIENTO EN LA 2* BA-FRA EN MEKNES-MARRUECOS. 


neamiento (MPC y FCC) y para la 
elaboración de la orden de operacio- 
nes del ejercicio (EXOPORD 
ATLAS 08”). 

Como consecuencia de la mencio- 
nada Directiva, se designó director 
del ejercicio a un coronel del E.A. y 





e 
di 


co-director a un coronel de 
las FRA. Así mismo, se 
constituyó un Estado Ma- 
yor Combinado (DIS- 
TAFF), para su planea- 
miento y conducción, el cual estuvo 
formado por ocho oficiales de cada 
nación. 
De acuerdo con la Directiva Inicial, 
los objetivos son los siguientes: 
— La evaluación de las capacidades 
operativas de los dos ejércitos del ai- 
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ESTRUCTURA DE MANDO Y CONTROL 
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DISTAFF COMBINADO HISPANO-MARROQUÍ EN EL PUESTO DE MANDO DEL EJERCICIO ATLAS O8. 


re en los ámbitos de la concepción, 
del planeamiento y del mando. 

— La ejecución de un entrenamien- 
to operativo combinado. 

— La conservación y mejora de las 
relaciones existentes entre el personal 
de las Fuerzas Reales Aéreas marro- 
quíes y del Ejército del Aire español. 

Al objeto de proporcionar la ade- 
cuada ambientación al ejercicio 
ATLAS-08, se diseñó un escenario 
ficticio con una hipotética situación 





de crisis entre dos países imaginarios. 
El diseño de este escenario tiene por 
objeto proporcionar un marco ade- 
cuado con la información necesaria 
sobre las supuestas capacidades de 
los bandos en conflicto, y así contri- 
buir al mejor entrenamiento de nues- 
tras respectivas fuerzas aéreas. 

En esta ocasión, las bases de des- 
pliegue han sido la Base Aérea de 
IIA MEAT AA | 
EA) y la Base Aérea de Albacete 














(aviones F-1, Alpha-Jet y Casa CN- 
235 y Unidad Médica, de las FRA, y 
aviones F-1 del EA). Así mismo, par- 
ticiparon aviones F-18 del Ala 12, 
operando desde la Base Aérea de To- 
rrejón. 

El ejercicio se desarrolló a lo largo 
de tres fases sucesivas: fase de crisis 
y de despliegue; fase de integración 
(FIT), y fase LIVEX, donde se pro- 
gramaron y ejecutaron las distintas 
misiones aéreas (Combate Aéreo Di- 
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similar, COMAO, Defensa Aérea y 
¡VII INO)A 

La zona se situó en territorio espa- 
ñol, en espacios reservados específi- 
camente al este, sur y suroeste de la 
península ibérica. 

Se realizaron un total de 101 sali- 
das y 141 horas de vuelo, distribuidas 
en periodos de vuelo diurnos y noc- 
turnos. 

En cuanto a la estructura de Man- 
do y Control, en el gráfico se mues- 


34170 [0 13M o10/7:J010) No ENTRE EL MINISTERIO DE 
DEFENSA DEL REINO DE ESPANA Y EL MINISTERIO DE DEFENSA DEL 
REINO DE MARRUECOS SOBRE ACTIVIDADES DE COOPERACIÓN 
(171 M0/9 1011391410105) 


D'*> Acuerdo Técnico constituye una aplicación del “Convenio de cooperación en el 
ámbito de la Defensa entre el Reino de Marruecos y Reino de España” de 27 de sep- 
tiembre de 1989, que estipula la elaboración de las disposiciones técnicas particulares por 
las que se deben regir las actividades de cooperación mantenidas en común acuerdo, las 
Fuerzas Reales Aéreas de Marruecos y el Ejército del Aire de España. 

Los dos Ejércitos del Aire actuarán de común acuerdo a fin de estimular, facilitar y desa- 
rrollar la cooperación militar y técnica en el campo de la política de defensa entre los dos 
países, con espíritu de amistad y comprensión. 

Dentro del campo de aplicación de dicho acuerdo, se realizan, entre otros, los ejercicios 
aéreos combinados “ATLAS” los cuales persiguen fundamentalmente los siguientes objetivos: 

— La evaluación de las capacidades operativas de los dos Ejércitos del Aire en los ámbi- 
tos de la concepción, del planeamiento y del mando. 

= La ejecución de un entrenamiento operativo combinado. 

— La conservación y mejora de los contactos humanos existentes entre el personal de las 
Fuerzas Reales Aéreas marroquíes y del Ejército del Aire español. 

-Los ejercicios ATLAS se efectúan alternativamente en Marruecos y en España, con periodici- 
dad bienal. Se ejecutarán de acuerdo con las “Directrices generales” acordadas por los Estados 
Mayores de los a Ejércitos del Aire, y únicamente pueden ser objeto de modificaciones, anula- 
ciones o cláusulas dal: previo concierto entre los Estados Mayores de ambos Ejércitos y 
por vía de correspondencia a través de los agregados militares acreditados en los dos países. 

El director (DIREX) puede incluir consignas particulares propias de su ejercicio debiendo 
imperativamente mencionarlas en la orden de operaciones establecida. 

El director (DIREX), así como el CO-DIREX serán nombrados por el inspector de las FRA y 
el jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire español. El DIREX estará asistido por un 
Estado Mayor Combinado. 

Los miembros del Estado Mayor Combinado del ejercicio ATLAS serán nombrados por el 
Inspector de las FRA y el jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire español. 

Una vez que la fecha de desarrollo del ejercicio haya sido determinada en la reunión 
anual, el inspector de las FRA y el jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire español 
designarán al DIREX, así como al CO-DIREX antes del 31 de enero del año del ejercicio. 

Las reuniones de planeamiento, concretamente tres y las diferentes sesiones del ejercicio 
se desarrollarán del modo siguiente: 

— Reunión de planeamiento. En febrero-marzo o bien tres meses antes del ejercicio en el 
país del CO-DIREX. 

— Reunión de planeamiento. En abril o dos meses antes del ejercicio en el país del CO-DIREX. 

— Reunión de planeamiento. En mayo o bien un mes antes del ejercicio en el país del DIREX. 

—- Ejercicio (LIVEX). A fines de mayo o comienzo de junio, (con una duración de 5 a 7 
días) en el país del DIREX. 

— Reunión final. En junio o bien 15 a 20 días después de finalizar el ejercicio en el país del DIREX. 
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tra como quedaron configurados am- 
bos bandos, de forma similar en 
cuanto a medios aéreos y de mando 
y control para la conducción de las 
operaciones. En cada uno de los 
bandos se incluyeron medios aéreos 
de los dos países. 

Un equipo de dirección (DIS- 
TAFF Combinado) ejerció la super- 
visión y control con la activación de 
un puesto de mando ubicado en el 
GRUCEMAC (Grupo Central de 
Mando Y Control), entre cuyos me- 
dios y actividades se incluían video- 
conferencias diarias con ambos ban- 
dos para asegurar que el ejercicio 
transcurría por los cauces previstos, 
y que los objetivos marcados se al- 
canzaban adecuadamente. 

Las misiones programadas transcu- 
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rrieron con normalidad, tal como es- 
taba previsto en la orden de operacio- 
nes (EXOPORD ATLAS 08), obte- 
niéndose un resultado global del 93% 
de misiones efectuadas. 

El debriefing (PXD), tuvo lugar en el 
¡VINCI IIUAAYINCRS IES 
24 al 26 de junio, con objeto de anali- 
zar los resultados obtenidos en relación 
con los objetivos generales y específ1- 
cos señalados en la directiva inicial. 

Tras las deliberaciones de los re- 
presentantes del EA y de las FRA, 
entre los que se encontraban oficiales 
participantes en ambos bandos, se 
pudo constatar que el resultado glo- 
bal ha sido satisfactorio, permitiendo 
la consecución de los objetivos pre- 
vistos, y la extracción de lecciones 
aprendidas en las distintas áreas (ope- 
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GRUPO DE PLANEAMIENTO EN LA CONFERENCIA INICIAL DE PLANEAMIENTO DEL ATLAS 
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raciones aéreas, CIS, Inteligencia, 
Logística y Mando y Control), que 
servirán de base para implementarlas 
en futuros ejercicios ATLAS. 

Ambas delegaciones coincidieron 
en la conveniencia de continuar reali- 
zando estos ejercicios, introduciendo 
mejoras cuantitativas y cualitativas, 
tanto en lo referente a número y tipo 
de misiones aéreas como en lo relati- 





vo al escenario y a los procedimien- 
tos de Mando y Control. 

Como conclusión, ATLAS 08 ha 
servido para mejorar el entrenamien- 
to e interoperabilidad de nuestras res- 
pectivas fuerzas aéreas, así como pa- 
ra estrechar más aún los lazos de 
amistad existentes entre el Reino de 
Marruecos y el Estado español, a tra- 
vés de la cooperación militar Mm 
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U n año más Revista de Aeronáutica y Astronáutica ha estado presente en el certamen 
aeronáutico celebrado en Farnborough en la tercera semana de julio, precedido por el 
Illa de Berlín y el Royal Internacional Air Tattoo de Fairford. Es posible que esta coinci- 
dencia de eventos aeronáuticos en tan corto espacio de tiempo (escasamente dos me- 
ses) influya en la sensación de que no se va a encontrar nada nuevo en el celebrado en 
último lugar. 


El elevado aumento del precio del combustible, la búsqueda de soluciones de ahorro 
en el consumo de las aeronaves y la cada vez más restrictiva normativa sobre emisiones 
contaminantes y sobre el ruido, flotaban en el ambiente de las reuniones entre la indus- 
tria aeronáutica y los posibles clientes interesados en los nuevos productos que les 
ofrecían las empresas. Pero, pese a estos inconvenientes, no se ha producido la heca- 
tombe de la industria del transporte aéreo, bien al contrario, dándose la paradoja del 
relevante incremento de las cifras de negocio de que fueron objeto los aviones comer- 
ciales durante la celebración del festival. 


La exhibición en vuelo tuvo un protagonista indiscutible, el F-22 Raptor de Lockheed 
Martin, que también por primera vez, el lunes 14 de julio, realizó una impresionante de- 
mostración de sus capacidades en el aire, pero que no pudo admirarse en la exposición 
estática para desilusión de los asistentes. Como curiosidad habría que reseñar la exhibi- 
ción en vuelo del BA609, avión de negocios de despegue vertical que hizo su aparición 
por primera vez en Farnborough 2006. 


Los desarrollos tecnológicos en materia de armamento están condicionados por los 
nuevos escenarios donde tendrán que operar las fuerzas aéreas, por la importancia de 
las redes de mando y control y por la susceptibilidad a los daños colaterales que pue- 
den ocasionar las fuerzas desplegadas en zonas conflictivas. Por ello, la tendencia, que 
ya viene de hace años, es conseguir armamento de gran precisión, con capacidad de 
seleccionar y controlar la carga explosiva para conseguir neutralizar el objetivo, sin 
causar daños innecesarios y no deseados, y evitar las repercusiones mediáticas que po- 
drían producirse. 


El presente dossier lo componen tres artículos dedicados al análisis de las expectativas 
de la aviación civil o comercial, la evolución de la industria aeronáutica, haciéndose hin- 
capié principalmente en la aviación militar, y en el armamento aéreo, cuyos autores acu- 
mulan años de experiencia y exponen magistralmente sus observaciones de lo acaecido 
en Farnborough 2008 para hacerlas llegar a los lectores de la revista. 


— “Aviación civil. Contra la crisis, más compras”, del Ingeniero Aeronáutico José Anto- 
nio Martínez Cabeza. 


- “Cita obligada con la industria aeronáutica”, del teniente coronel Ingeniero Aeronáu- 
tico Julio Crego Lourido. 


— “Armamento Aéreo”, del comandante de Aviación César Acebes Puertas. 
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El Lockheed 
Martin F-16 
en sus 
últimas 
versiones 
continúa 
siendo una 
de las 
alternativas 
más 
atractivas. 
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Cita obligada 
de la industria aeronáutica 
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JULIO CREGO LOURIDO 
Teniente Coronel Ingeniero Aeronáutico 
Fotografías Josue Hernández Carrillo 


La feria se convierte duran- 
te una semana del mes de ju- 
lio en el lugar donde se dan 
cita las compañías aeronáuti- 
cas más importantes del mundo para 
mostrar sus últimos productos y futuros 
proyectos. 


El programa MRTT 
(Multi Role Tanker Transport) 
constituye todo un éxito de la 


división de aviones de transporte 
militar de EADS. 


urante la semana del 14 al 20 de julio 

se dan cita en la localidad de Farnbo- 

rough, cercana a Londres, la mayo- 
ría de las empresas del sector aeronáutico, 
tanto civil como militar, con la intención 
de exponer sus últimos productos y futuros 
proyectos ante los posibles clientes. 


Dentro de la amplia gama de pro- 
ductos mostrados durante la feria, las aero- 
naves adquieren el protagonismo principal 
a través de la exposición estática y por su- 
puesto de la exhibición aérea. Aunque hoy en día, 
la aparición de nuevas plataformas aéreas no es al- 
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go usual de un año a otro, sobre todo en el campo 
militar debido a los largos tiempos de desarrollo de 
los nuevos sistemas de armas, lo que sí evoluciona 
considerablemente son las capacidades de dichos 
sistemas fruto de la integración de nuevos sensores, 
armamento y equipos. Los proyectos asociados a 
aeronaves no tripuladas se multiplican con relación 
a años anteriores, identificándose como una alter- 
nativa a las soluciones tripuladas actuales y mos- 
trando una serie de ventajas que las hacen 
óptimas para determinado tipo 
de misiones. 
Las compa- 
ñías 







su- 
ministra- 
doras de 
equipos aeronáuti- 
“COS, COMO Motores, ar- 
mamento y sobre todo aquellas re- 
lacionadas con equipos electrónicos, 
sensores electro-ópticos, integración de 
sistemas y sistemas de gestión de información re- 
presentan una parte importante de la 
feria y es donde inicialmente se 
aprecian los cambios tec- 
nológicos que 






posterior- 
mente se in- 
corporan a las 
plataformas aére- 
as. 


AVIONES DE COMBATE 


EL F-22 RAPTOR REALIZA UN VUELO 
DE DEMOSTRACIÓN EN FARNBOROUGH 

El lunes 14 de julio tuvo lugar 
por primera vez en un evento de este 
tipo un vuelo de demostración de un F-22 
Raptor de la USAF. Este vuelo confirma en 
parte la buena marcha del programa, aunque 
existen todavía ciertas incógnitas en lo referente a 
su futuro. 

Lockheed Martin necesita una decisión por parte 
del gobierno americano en cuanto al número final 
de aviones a producir. Un incremento por parte del 
Departamento de Defensa, después de fijar el cierre 



















































de la cadena de producción, arrastraría costes adi- 
cionales. La compañía ha entregado 122 de los 183 
aviones adquiridos por la USAF. 

Lockheed manifestó durante la feria que diecisie- 
te de los aviones habían sido entregados con cero 
defectos, que corresponden básicamente a los últi- 
mos entregados, pero los Raptors de la USAF están 
actualmente consiguiendo un setenta por ciento de 

su capacidad de misión definida, con un tiempo 

entre acciones de mantenimiento de 2.24 horas, 
lejos todavía de lo que se les requiere. 
Al mismo tiempo que continúa la producción no 
se ha cesado de introducir mo- 
= dificaciones al diseño me- 
diante nuevas versiones 
de software para mejorar las 
capacidades tanto de aire-suelo co- 
mo aire-aire. La incorporación al sistema de 
armas de los misiles AIM-9X y AIM-120D estará 
terminada antes del 2012. 

Una de las dudas que todavía se mantiene con 
respecto al Raptor es su capacidad de intercambiar 
información de forma segura dentro de una red con 
otras plataformas aéreas. Lockheed declaró que esta 
capacidad era posible con el F-35 y el B-2 y estaba 
planeado ampliarla a otras aeronaves. 

Otra de las capacidades pendientes es la visión 
de la situación operacional en el casco que vendría 
dada por un sistema JHMCS (Joit Helmet Mounted 
Cueing System). La falta de este sistema supondría 
una clara desventaja en un combate cercano, no 
compensada con el empuje vectorial de su tobera. 


e 


EL F-16 CONTINÚA COMPITIENDO EN EL MERCADO INTER- 
NACIONAL 


AS Aunque el diseño tiene unos treinta años y ya 


z noestá en producción para la USAF, el 
Lockheed Martin F-16 en sus últimas ver- 
siones continúa siendo una de las alter- 
EN nativas más atractivas en el mercado 
«“ Internacional. La posibilidad de 
incorporar nuevas tecnologías en 
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El Eurofighter 
e las 
estrellas del 
salón, 
disponiendo 
de pabellón 
propio donde 
estaba 
instalado un 
simulador en 
el que se 
podían 
apreciar las 
sensaciones 
de estar a 
bordo del 


avión 


las unidades de producción lo convierte en un siste- 
ma competitivo frente a aviones más modernos. 

Después de la venta de aviones del bloque 50 a 
Marruecos y Rumanía, Lockheed Martin se encuen- 
tra participando en el concurso convocado por la 
India para la adquisición de un nuevo avión de 
combate bajo el programa M-MRCA y está a punto 
de entrar en concursos en Bulgaria, Croacia y Brasil. 

Actualmente existen abiertas dos líneas de pro- 
ducción dirigidas a las series correspondientes a los 
bloques 50 y 60, no obstante el producto ofertado 
en cada concurso está adaptado a los requerimien- 
tos específicos de cada cliente. 

Una de las áreas donde las dos versiones se sola- 
pan es en la de la tecnología radar y sistemas de 
aviónica avanzada. El bloque 60 es la primera ver- 
sión de F-16 que incorpora un radar de barrido 
electrónico (AESA), pero los nuevos modelos SABR 
de Northrop Grumman y RACR de Raytheon permi- 
ten que estas nuevas tecnologías sean incorporadas 
en el bloque 50. 

Incluso siendo un avión de 
combate de cuarta genera- E. 
ción, es una de las mejores 
opciones actuales para ad- $ 
quirir capacidades de quin- 
ta generación. 


LA VERSIÓN STVOL DEL JSF 

PROGRESA EN SU DESARROLLO 
Lockheed Martin (LM) infor- 

mó durante la semana de la * A 





e 


exposición de los progresos en el 
programa JSF y más concretamente del éxito del 
primer vuelo de la versión STVOL (Short Take-Off 
Vertical Landing) F-35B el pasado mes de junio, ma- 
nifestando una gran confianza en el futuro del pro- 
grama. Este vuelo del F-35B se realizó con un aterri- 
zaje y despegue convencional, no estando previstos 
vuelos en condiciones STVOL hasta principios de 
2009. 

LM declaró que los trece prototipos han sido fa- 
bricados y el programa ha entrado en una fase de 
baja producción LRIP (Low Rate of Inicial Produc- 


e 


mn 
; 


tion) manteniéndose las actividades según lo progra- 
mado, tanto para clientes externos como internos. 

Uno de los problemas importantes en este mo- 
mento es el coste del programa que se ha incremen- 
tado en un 41% en relación con lo estimado en el 
2001, debido entre otras cosas a la decisión del 
Congreso de los Estados Unidos de reducir el ritmo 
de producción y ampliarla en un mayor número de 
años. 

Este incremento de coste ha repercutido en el pre- 
cio por unidad (125 millones de dólares), con lo 
que los clientes del sistema de armas afrontan la de- 
cisión de recortar el número de aviones a adquirir o 
el presupuesto de otros programas para poder pagar 
el precio de la flota inicialmente prevista. 

Uno de los avances tecnológicos incorporados al 
JSF que se pueden ver en Farnborough es la nueva 
cabina digital desarrollada por L-3 y que utiliza una 
única pantalla de veinte por ocho pulgadas LAAD 
(Large Area Avionic Display) donde se integra todo 
tipo de información, incluyendo instrumentación, 
mapas, navegación y sensores externos. 


UN PROMETEDOR FUTURO PARA LA NUEVA GENERACIÓN 
DEL GRIPEN 

El JAS 39 Gripen fabricado por SAAB sigue consti- 

tuyendo la columna vertebral de la Fuerza Aérea 

sueca a pesar de los drásticos recortes a que se le ha 

sometido en estos últimos años, quedando redu- 

bh  Cida la flota de combate de primera línea a 

cuatro escuadrones. 


El plan de reestructuración contempla la reduc- 
ción de los 143 aviones de combate Gripen a 70 de 
la versión JAS 39€ y 30 de la versión JAS 39D antes 
de finales del 2012. Esto implicará la transformación 
de 31 aviones de la versión Ay B antes de esa fecha 
y la retirada o venta del resto de la flotasdispóonible 
IMEI 


— 
— 
== 
— 
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La Fuerza Aérea tiene previsto evolucionar sus 
aviones a las nuevas versiones JAS 39E (monoplaza) 
y JAS 39F (biplaza) a través de los actuales C y D 
antes del 2025. Si Noruega selecciona el Gripen 
NG, Suecia necesitaría adquirir algunos modelos E 
y F mucho antes para realizar una evaluación ope- 
racional común. 

La presencia del avión en el salón ha estado 
acompañada de las perspectivas de desarrollo de 
una nueva generación denominada Gripen NG con 
la incorporación de un paquete de mejoras que in- 
crementarían considerablemente sus capacidades y 
características de vuelo. 

Las principales mejoras realizadas sobre el avión 
incluyen el uso del motor General Electric F-414 en 
lugar del GE/Volvo RM12; un nuevo tren de aterri- 
zaje principal que se retrae bajo un carenado bajo 
las alas, permitiendo incrementar la capacidad de 
combustible interno en un cuarenta por ciento y un 
incremento de unos 2000 Kg de peso máximo al 
despegue. 

El nuevo motor y las modificaciones de la estruc- 
tura serán incorporados a un demostrador que tiene 
previsto volar por primera vez en el 2008. Un radar 
de barrido electrónico será in- 
corporado al de- 
mostrador 
na 


2009 y nuevos 
equipos de electrónica 
serán probados en ban- 

cos de prueba en tierra 
para asegurar que es posible incorporar la última 
tecnología en esta versión. Para reducir cosissabke 
AB tiene la intención de separarla=avión ica de mi- 
sión de los-sistemñas-erfticos para el vuelo, de mane- 
: oftware no certificable puede ser usado 
para aplicaciones de misión 
El programa Gripen NG está dirigido principal- 
mente a la exportación con el objetivo de cubrir los 





requerimientos de clientes como la India y otras na- 
ciones que finalmente no se incorporen al JSF (Joint d 
Strike Fighter). El programa será desarrollado vía un 
programa de demostración tecnológica soportado 
financieramente por el Gobierno sueco y se espera 
que muchos de sus desarrollos reviertan posterior- 
mente en la Fuerzas Aéreas suecas. 


EUROFIGHTER TYPHOON 
El avión fue una de las estrellas del salón, 
disponiendo de pabellón propio 
donde estaba instalado un si- 
mulador en el que 


ir A 
se po- 


ñ . 





dían apreciar las sensaciones de estar a bordo del 
avión cumpliendo una misión de combate y un 
avión real en exposición estática. ASES fue 


do sus cualidades en.cua cuan 

el alte.” 

on un acuerdo de producción de 638 aviones 
para servicio en las Fuerzas Aéreas de Alemania, 
Italia, España, Reino Unido y Austria y unas am- 
plias perspectivas de exportación en las que se in- 
cluyen países como Arabia Saudita, Noruega, Dina- 
marca o Grecia; el Eurofighter constituye, en lo re- 
ferente a aviones militares, el mayor programa que 
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pena 
Gripen en 
el salón ha 
estado 
acompañada 
de las 
perspectivas 
de desarrollo 
de una nueva 


generación 
denominada 
Gripen NG. 
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LAI ha 
presentado 
una 
modificación 
del G550 
Gulfstream 
que 
constituye 
uno de los 
sistemas de 
inteligencia y 
alerta 
temprana más 
sofisticados. 


actualmente se está llevando a cabo por el sector 
aeronáutico europeo. 

El contrato de producción de la “tranche” 2 fue 
firmado en diciembre de 2004 y el primer avión se 
entregará en el segundo semestre del 2008. El con- 
sorcio Eurofighter y las naciones están cerrando el 
llamado “plan de capacidades futuras” FCP (Future 
Capability Plan), hasta hace poco denominado EOC 
(Enhanced Operacional Capability). El contrato de 
producción hará posible la integración progresiva 
de las capacidades requeridas en el FCP mediante el 
hardware definido inicialmente en el contrato y es- 
tándares sucesivos de software. 

Las características más significativas de la “tran- 
che” 2 se centran en los nuevos computadores de 
misión con una mayor capacidad de memoria y de 
proceso, que permite la integración de futuras armas 


El Global Hawk sigue siendo 10 
una de las estrellas tecnológicas 


en el segundo semestre de 2008 y está previsto que 
dure hasta el 2013. 

Las negociaciones del contrato para la “tranche” 
3 comenzaron a finales del 2007 estimándose la fir- 
ma del contrato para el 2009, y todo indica que el 
avión podría ser equipado con un radar con antena 
de barrido electrónico AESA (Active Electronic 
Scanning Array). 

El avión de desarrollo Eurofighter DA5 ha realiza- 
do su primer vuelo con el demostrador CAESAR 
(Captor Active Electronically Scanned Array Radar). 
Este primer ensayo en vuelo de un radar e-scan a 
bordo de un eurofighter, realizado en el centro de 
ensayos en vuelo de EADS Military Air Systems en 
Manching/Alemania, ha permitido demostrar las ca- 
pacidades del nuevo sistema de radar, así como la 
viabilidad de su integración en el sistema de armas 
Eurofighter. La innovadora antena consiste en más 
de 1.000 módulos T/R que proporcionan al radar 
una extraordinaria fiabilidad y flexibilidad. De esta 
forma se obtienen nuevas posibilidades de empleo 
para aviones de combate como, por ejemplo, la eje- 
cución simultánea de funciones de radar, vigilancia 
aérea, comunicaciones aire-tierra y control de fue- 
go. 

El sistema CAESAR se basa en el radar CAPTOR 
que se emplea a bordo de los aviones Eurofighter de 
serie. Ha sido desarrollado por el consorcio EuroRa- 
dar, que agrupa a las empresas europeas fabricantes 
de radares EADS Defence Electronics (Alemania), 
SELEX Sensors $ Airborne Systems (Reino Unido), 
Galileo Aviónica (Italia) e INDRA (España). 


del salón. 


SOS SS SS A 


OS SS 


tales como el Meteor y el Taurus. ( 
tán asociados a tecnologías de prod UCCIÓ 
lescencia de equipos. 


El consorcio Eurofighter entregará 051. aviones de 


la tranche 2 (91 Reino-Unido, 79 Alemania. inclu- 
vendo los-15 de Austria, 47 a Italia y 34 a España). 
La entrega de los aviones de “tranche” 2 comenzará 


OMBATE 


II 
El avión € CREO 
am Aedo 1550 Conformal Airborne 
Early Warning) y constituye unodeslos sistemas de 


inteligencia y alerta temprana más sofisticado A 








rrollados hasta la fecha, capaz de alcanzar todos 
los destinos requeridos por la Fuerza Aérea Israelí. 

El avión está equipado con el sistema Elta EL/W- 
2085. Este nuevo sistema usa antenas en el morro y 
la cola del avión, así como dos plataformas con an- 
tenas de barrido electrónico una a cada lado del 
avión. La combinación de todas estas antenas per- 
mite una cobertura de 360 grados sin la complica- 
ción y resistencia aerodinámica de un radar con an- 
tena circular colocado en la parte de arriba del fu- 
selaje. 

El avión puede llevar hasta seis operadores y dis- 
pone de antenas para guerra electrónica bajo la co- 
la, en punta de ala y en el morro del avión. Además 
cuenta con comunicaciones satélite. 

Los datos de inteligencia tanto de comunicacio- 
nes como radar son fusionados para dar una ima- 
gen completa del escenario aéreo. 

Las modificaciones aerodinámicas, estructurales 
y de potencia incluyendo la instalación de dos ge- 
neradores adicionales y un sistema de refrigeración 
por líquido, fueron realizadas por Gulfstream antes 
de la entrega del avión. El sistema de misión fue 
instalado en Israel por IAl Bedek Aviation Group. 

La Fuerza Aérea israelí ha recibido cuatro Gulfs- 
tream, tres en configuración AEW y uno que opera 
como una plataforma SIGINT dedicada, con un sis- 
tema de inteligencia de señales IAl Elta El/1-3001. 
Este último avión se distingue por un carenado ven- 





_- 


CEPAS DOM tiene la gran virtud de ofrecer 


unas grandes prestaciones en despegue y 
aterrizaje en pistas no asfaltadas y con 
cualquier meteorología 
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El Saab 2000 AEWC puede llevar varios 
operadores a bordo y conectarse mediante un 
“data link” a un sistema de mando y control 
nacional. 





Aunque el prototipo no ha volado todavía, 
el Poseidon ha tenido una fuerte presencia en 
Farnborough debido a los esfuerzos de marketing 
desplegados por-Boeing 


mA E 
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tral donde van instalados los equipos para geoloca- 
lización y los receptores de señales. 


EL SAAB 2000, UNA PLATAFORMA PARA DIFERENTES 
MISIONES 

Saab ha lanzado al mercado una familia de ver- 
siones de su turbohélice de alta velocidad Saab 
2000 para dar respuesta a diversos requerimientos 
de misiones especiales de las fuerzas aéreas y ha 
mostrado en la exposición estática de Farnborough 
la versión de control y alerta temprana AEWE£C. 

El radar de barrido electrónico Erieye desarrollado 
por Ericsson e integrado en el Saab 2000 tiene un 
alcance de hasta 400 km contra objetivos aéreos y 
300 km contra objetivos navales. En el caso de ob- 
jetivos aéreos con una superticie radar pequeña, el 
alcance no llega más allá de 105200 

El Saab 2000 AEWC puede llevar vanos operado- 
res a bordo y conectarse mediante un data Inka 
un sistema de mando y control nacional Además 
del radar dispone de equipos.de vigilancia electró- 
nica y alertador de amenazas, así.como de un pa- 
quete de contramedidas. 

El primero de los cinco sistemas AEW8C contra- 
tados por Pakistán realizó su primer vuelo a finales 






de abril y está inmerso en las pruebas de 
altura y temperaturas altas. 

Otras versiones en proyecto son el Saab 2000 
SIGSTAR para inteligencia de señales y el Saab 
2000 MPA de patrulla marítima. 

El concepto SIGSTAR es la integración en la plata- 
forma de un sistema de inteligencia electrónica capaz 
de recoger tanto señales de comunicaciones como de 
radar y realizar su análisis mediante operadores a 
bordo o en la base una vez descargados los datos. 

Con un alcance máximo de 2.000 millas y una 
autonomía cercana a las diez horas, el Saab 2000 
en su versión de patrulla marítima. puede permane- 
cer en misión unas cinco horas y media a unas dos- 
cientas millas de la base, además de ser una plata- 
forma con capacidad de integrarle un radar de bús- 
queda en el mar y sensores electro-ópticos. 


EL AirBUSs A400M, PRODUCTO EUROPEO ESTRELLA EN LA 
AVIACIÓN MILITAR 

El Airbus A400M sigue siendo uno de los:grandes 
desafíos de la industria aeronáutica europea para 
competir con los Estados Unidos y Rusia en el sec- 
tor del transportewmilitar7 tan demandado MOVER 
por los despliegues en operaciones deJpaz 

Easalida.del hangar el 26 de junio EAS Ade 
un importante evento parasel desarr MOCOS 
ma, que no obstante sigue manteniendo Mescoside 
nuevos retrasos en lo referente a calendano: 


El avión, que tiene a la vista importantes desafíos 
para los próximos meses, como el vuelo del motor 
en un C-130 modificado al efecto y el primer vuelo 
de la aeronave, cuenta ya con una cartera de pedi- 
dos de 192 unidades para nueve países (los siete 
que forman parte del proyecto más Malasia y Sudá- 
frica). Los responsables de su fabricación aseguran 
que están en negociaciones con 12 países y prevén 
vender unos 600 aviones en 20 años. 

El A400M tiene la gran virtud de ofrecer unas 
grandes prestaciones en despegue y aterrizaje en 
pistas no asfaltadas y con cualquier meteorología. 
Los motores turbohélice suministran la solución óp- 
tima para lograr los requerimientos de despegue y 
aterrizaje, eficiencia de combustible a nivel de cru- 
cero (el consumo es un 20% menor que un turbo- 
fan) y características demandadas por misiones tác- 
ticas. 


EL PROGRAMA MRTT SUPERA NUEVOS HITOS 

El programa MRTT (Multi Role Tanker 
Transport) constituye todo un éxito de la 
división de aviones de 


transporte mi- 
litar de EADS. El concepto 
desarrolla, basándose en una 
plataforma Airbus, un avión 
con doble misión de transporte 
y reabastecimiento en vuelo. 

Los ensayos en vuelo tanto del demostra- 
dor tecnológico A.310 como del A330 continúan 
realizándose con éxito. En la feria de Farnborough 
hemos podido ver durante la exhibición aérea al de- 
mostrador A310 desplegando el boom en.vuelo. 

Las Fuerzas Aéreas de Australia, Reino Unido, 
Emiratos Arabes Unidos, Arabia Saudita y Estados 
Unidos han seleccionado el A330 MRTT “aunque 
en este ultimo caso la decisión está pendiente de re- 
Visión: 





EL BOEING P-8A POSEIDÓN CERCANO A 
SU PRIMER VUELO 

Aunquejel prototipo no ha volado * 5% 
todavía, el Poseidon ha tenido una fuerte 
presencia en Farnborough debido a los esfuerzos de 
marketing desplegados por Boeing para captar po- 
tenciales clientes. 

A finales del 2007 y con la firma del contrato de 
desarrollo y demostración del sistema (SDD) ha co- 
menzado la fabricación de los cinco prototipos, el 
primero de los cuales tiene previsto su primer vuelo 
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en marzo de 2009. Posteriormente se le instalará el 
sistema de misión y continuará con los vuelos en 
septiembre. 

La evaluación y prueba operacional inicial está 
previsto comience en abril del 2012, estimándose 
la capacidad IOC (Inicial Operational Capability) 
para el 2013. 

El P-8A Poseidon utiliza como plataforma aérea 
un Boeing 737-800 modificado. Esta modificación 
es de una gran envergadura, si tenemos en cuenta 
que el cuarenta por ciento de las piezas difieren de 
las del avión comercial. 

El Poseidon lleva instalado el radar APY-10 de 
Raytheon, un sistema de misión antisumarina in- 
cluidas medidas de apoyo electrónico ESM y comu- 
nicaciones y sistemas de transferencia de informa- 
ción basados en “link 11” y “link 16”, aunque el 
detector de anomalías magnéticas previsto ha sido 

quitado para ahorrar peso. El sistema de armas 
SN tendrá integrados torpedos MK 54 y misiles 
A crucero SLAM-ER. 


Después del 
primer vuelo del avión 
preserie el 7 de julio 
de entrenamiento, 
Aermacchi mostró el 
M346 como un 
producto más 
maduro. 





yt Ps 


un papel importante en el futuro, no sólo en el 
campo militar sino también en el civil. Esto hace 
que proliferen las iniciativas en este campo por par- 
te de empresas aeronáuticas de tipo medio, dirigi- 
das a dar respuesta al requerimiento de una aerona- 
ve de tipo MALE de tamaño reducido para cubrir 
necesidades de reconocimiento, vigilancia y con- 
trol. El gran reto pendiente para el lanzamiento de- 
finitivo de estas aeronaves es la elaboración de una 
normativa de circulación aérea en espacio de tráfi- 
co civil que se estima todavía tardará unos años. 


THALES E INDRA PRESENTAN SU SOLUCIÓN DE UAV 

Thales ha unido sus fuerzas con INDRA para 
ofertar un vehículo aéreo no tripulado (UAV) de 
gran autonomía y una altitud media de vuelo (MA- 
LE) para las fuerzas españolas y francesas. 

El grupo tecnológico español INDRA y el francés 
Thales, asociados al fabricante aeronáutico francés 
Dassault Aviation y al israelí IAl, muestran una solu- 
ción alternativa denominada SDM (Systeme de Dro- 
ne MALE) para cubrir el requerimiento de un UAV 
ISTAR de las Fuerzas Aéreas española y francesa en 
competencia directa con la propuesta de EADS. 


La propuesta que INDRA y Thales en- 
tregaron el pasado día 22 de mayo al Gobierno es- 
pañol y que también se ha sometido al ejecutivo 
francés, representaría un costo global de 1.000 mi- 
llones de euros para ambos países, lo que incluiría 
para cada uno de ellos tres sistemas con tres avio- 
nes cada uno y los equipos correspondientes de 
control en tierra. 

La propuesta evitaría los costos de desarrollo que 
incorpora la propuesta de EADS, ya que se utiliza- 
ría una plataforma ya existente, basada en un avión 
sin piloto de IAl que ya está operativo en Israel, al 
que se añadirían los equipos de la misión de vigi- 
lancia y el sistema terrestre que ya tienen desarro- 
llados Thales e INDRA. 

Según el esquema concebido, INDRA y Thales se 
repartirían cada uno el 50% en los sistemas de mi- 
sión y los equipamientos terrestres, que en conjunto 
representan en 
NO. a dos 

tercios del con- 
junto del dispositivo. 
Thales llevaría el peso de los siste- 
mas de misión, que incluye la comunicación por 
satélite, los radares, las cámaras de visión térmica y 
de televisión junto con el sistema de identificación 
de aeronaves amigas o enemigas, mientras que IN- 
DRA lo haría con los equipos terrestres, con el siste- 
ma de gestión del avión y de análisis y disemina- 
ción de la información. 


AV) que mn van bea - El SDM sería un avión de tipo MALE preparado 
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para volar a entre 6.000 y 10.000 metros de altura 
con una autonomía de una treintena de horas. 

Según el consorcio industrial, si los gobiernos de 
España y Francia aceptaran su oferta con un contra- 
to a principios de 2009, el sistema podría estar ope- 
rativo a finales de 2012, un plazo más breve que el 
contemplado para el Advanced-UAV. 


NORTHROP GRUMMAN, GLOBAL HAWK 

Dentro del mundo de los UAV, tal vez por su ta- 
maño y altas características, el Global Hawk sigue 
siendo una de las estrellas tecnológicas del salón. 

Las características más importantes de este UAV 
HALE (High Altitud Long Endurance) son: Longitud 
14,5 m, envergadura de las alas 39,9 m, carga de 
pago 1360 Kg, alcance ferry 22.780 Km, altitud má- 
xima 18,3 Km, tiempo de misión a 1200 mn 24 ho- 
ras, máxima autonomía 36 horas. 

El Eurohawk es un derivado del Global Hawk 
equipado con un nuevo sistema de inteligencia de 
señales ofrecido por Northrop Grumman y EADS al 
Ministerio de Defensa alemán para satisfacer sus re- 
querimientos de vigilancia, reconocimiento y SI- 
GINT. 


GENERAL ÁTOMICS, PREDATOR En 

El Predator, otro de los productos con los que la 
industria americana lidera el mercado de los UAV, 
es un sistema de altitud de vuelo media y gran auto- 


- nomía (MALE) desarrollado para misiones de vigi- 
- lancia y reconocimiento. Las ¡ imágenes extraídas de 

- sus sensores (radar de apertura sintética, cámaras de 
% oa pueden ss ENE 
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solución. 


presentada por 
Korean Aircraft 
industries (KAI) 
para 
entrenamiento 
avanzado de 
pilotos 


llo del Predator B con la fabricación de quince uni- 
dades. El Predator B tiene un techo operacional de 
50.000 pies, y una carga de pago de 800 lb interna 
y 3.000 externa. 


AVIONES DE ENTRENAMIENTO 


EL T-50 GOLDEN EAGLE, UNA SOLUCIÓN SUPERSÓNICA 
PARA EL ENTRENAMIENTO DE PILOTOS DE COMBATE 

El T-50 es la solución presentada por Korean Air- 
craft Industries (KAl) y adoptada por la Fuerza Aérea 
coreana (ROKAF) para entrenamiento avanzado de 
pilotos antes de volar los aviones de combate. 

El avión va propulsado por un motor General 
Electric F404-GE-102 con postquemador y un em- 
puje de 17.700 libras, así como un control digital 
electrónico (FADEC) para mejorar sus actuaciones, 
fiabilidad y mantenibilidad. Este motor le da la po- 
tencia suficiente al avión para permitir a los alum- 
nos adquirir con rapidez experiencia con velocida- 
des supersónicas, giros con aceleración sostenida, 
altas velocidades de ascenso, gestión de la energía y 
gestión del combustible. 

El objetivo es reducir las horas necesarias para la 
conversión a los aviones de combate ya que el coste 
de la hora de vuelo de estos aviones es muy alto. 

El avión forma parte de un sistema completo de 
entrenamiento que incluye sistema de programa- 
ción y análisis de las misiones, simuladores, instruc- 
ción basada en ordenador y sistema de gestión de 


entrenamiento. 


- Hoy la reducción de los presupuestos de Defensa 
A OS _ demandan un alto grado de 
"¿e - efectividad en 
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EL AERMACCHI 346 CONTINUA SU DESARROLLO 
Y PRODUCCIÓN 

Después del primer vuelo del avión preserie el 7 
de julio de entrenamiento, Aermacchi mostró el 
M346 como un producto más maduro. Esta es una 
versión mejorada del avión prototipo en la que se 
ha reducido el peso aumentando el número de 
piezas de material compuesto, dispo- 
niendo de un nuevo tren de ate- 
rrizaje y un sistema 
de control 







de vuelo mejo- 
rado. Se espera que el N 
avión realice el primer vuelo 
durante este verano. 

La Fuerza Aérea italiana ha 
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ciones como Austria, Francia, Grecia, Polonia, Sin- 

gapur y los Emiratos Arabes Unidos. 

La reducción de peso que se ha conseguido en la 
versión de producción en relación con el prototipo 
es de unos 500 Kg y el uso actual de materiales 
compuestos ha pasado del 14% al 50%. El peso en 

vacío previsto para la configuración 

de producción es de unos 4.900 Kg 
a los que si se le añaden unos 

o 2.000 Kg de combustible y dos 

pilotos da un peso resultante pa- 
—  rala versión de entrenamiento de 
unos 7.100 Kg. 

A Otra cambios con relación al 
prototipo han sido una mejor distri- 
bución de los equipos en cabina, 
un freno aerodinámico posicionado 

90 cm hacia delante con un ángulo 
de apertura de sesenta grados y una 
| versión de software que expande la 

e envolvente. 

El nuevo tren 
de aterrizaje tie- 

E ne una vía más an- 

eS cha, lo que le confie- 

re una mayor estabilidad 
en los despegues y aterrizajes; 
además de tener un desplaza- 
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| -mitiendo aterrizajes más duros 
2 En la segunda mitad del año 2008 el 


ES prototipo dispondrá de un paracaídas an- 
_tiespín que le permitirá realizar pruebas de ARE 
eras del el avión a altos ángulos de ata- 


que; el vuelo supersónico puede tambié ser a alcan- 
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Contra la crisis, más compras 


José ANTONIO MARTÍNEZ CABEZA 
Ingeniero Aeronáutico 
Miembro de número del IHCA 
Fotografías Josue Hernández Carrillo 


La crisis energética de finales de 1973 tuvo unos efectos tales que se modificaron las tendencias de la 
evolución tecnológica de la aviación comercial. Ahora una industria del transporte aéreo estructurada de 
manera totalmente distinta a la de aquel entonces ha conseguido que el espectacular aumento de los 
precios del combustible no haya desembocado en una hecatombe sin precedentes. Pero como no puede 

ser de otra manera lo prolongado e impredecible de la situación ya está creando 
problemas, con las compañías estadounidenses situadas en las posiciones más 
vulnerables. En tales circunstancias negativas debe ser difícil en general entender 
la aparente contradicción que suponen las relevantes cifras de negocio de que 


Y Mi da fueron objeto los aviones comerciales en Farnborough 2008. 
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ALGUNAS CIFRAS 


emos recurrido a adjuntar una tabla resu- 

men donde se reseñan las cifras de ventas y 

compromisos acumulados por Airbus y Bo- 
eing, los dos únicos fabricantes de grandes aerona- 
ves comerciales, a lo largo de la semana en que tu- 
vo lugar el Salón. Airbus sumó en ese período 247 
ventas en firme y nueve opciones. Boeing se apun- 
tó 197 ventas y 24 opciones. No son máximos his- 
tóricos para un Salón Aeronáutico, pero están cer- 
ca. 

El presidente del grupo EADS, Louis Gallois, afir- 
mó durante una entrevista concedida a un canal de 
televisión: “la actual estructura de precios del com- 
bustible reduce la demanda, incluso puede produ- 
cir cancelaciones, pero a la vez genera nuevas ven- 
tas”. Y es que, como es sabido, a mayor precio del 
combustible mayores costes directos. Reducir el 
consumo de éste es crucial y el camino más directo 
es incorporar a las flotas aviones más eficientes 
que, además, también lo serán por añadidura en el 
terreno ambiental. Es más fácil decirlo que ponerlo 
en práctica, pero lo cierto es que una parte relevan- 
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te de las carteras de pedidos de Airbus y Boeing es- 
tá formada por aviones adquiridos con ese propósi- 
to expreso. 

Desde luego las cifras de Farnborough 2008 no 
se explican sólo por ese hecho. El examen de la 
mencionada tabla resumen denota que el grueso de 
las operaciones comerciales de Airbus y Boeing en 
el Salón está monopolizado por compañías de 
Oriente Medio, en una muestra de que en los pró- 
ximos años el centro de gravedad de la aviación 
comercial se va a desplazar a esa zona del mundo 
salvo que se produzcan drásticos cambios que, hoy 
por hoy, no parecen posibles. 

Airbus presentó en la pista de Farnborough el pri- 
mer A330-200 de la compañía hindú Kingfisher 
Airlines y el cuarto A380 (MSN 004), con librea 
blanca y alusiones ecológicas, que cargó con la res- 
ponsabilidad de llevar a efecto las espectaculares 
exhibiciones en vuelo, tanto más impresionantes 
cuando se toma conciencia de sus excepcionales 
dimensiones. Boeing presentó un 777-300ER de la 
también hindú Air India que, al igual que el A330- 
200, se mantuvo en tierra a lo largo del Salón. 

Si las cosas hubieran rodado de acuerdo con las 
previsiones, Farnborough 2008 podría haber sido 

testigo de la presencia física del Boeing 787 

y, sin lugar a dudas, se habría convertido 

en la “estrella” del Salón por méritos 
propios. El importante retraso acumu- 

lado lo hizo inviable. El director gene- 

ral del programa 787, Pat Shanahan, 

compareció ante los medios para expli- 
car la situación en que se encuentra el 
nuevo avión indicando, a modo de resumen, 
que el camino que debe conducir al primer vuelo 

se estaba recorriendo según las previsiones. “Cuan- 
do la gente piensa en el 787 lo contempla como 
un avión realizado con más materiales compues- 
tos, pero no es sólo eso -dijo-, se trata 

de un nuevo concepto 
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El A380 que parte de un nuevo diseño y que, usando un nue- 
pe Se je YO conjunto de métodos y procedimientos, consumi- 
aterrizar tras lá Un 20% menos combustible y brindará a los pasa- 
completar jeros un mayor confort y un nuevo concepto del 
una de sus +. 
exhibiciones > : l 
en vuelo.  Shanahan se refirió a la entonces reciente realiza- 
ción del hito conocido como “Power On” de espe- 
cial importancia en los modernos aviones que de- 
penden notablemente de la energía eléctrica para su 
funcionamiento, donde “se demostró la operatividad 
de los sistemas eléctricos del avión” y confirmó que 
la fecha del primer vuelo se mantenía en el último 
trimestre de este año. 


dossier 


LA AVIACIÓN COMERCIAL SUBE AL 
ESTRADO 


Como ya sucediera en el últi- 
mo Salón de Le Bourget, los 
temas ambientales fueron 
protagonistas destacados a lo A 
largo y a lo ancho de Farn- 
borough 2008 y no es muy 
arriesgado aventurar que esa 


TONY 


circunstancia se va a repetir en el futuro, tanto en Le 
Bourget y Farmborough como en el resto de los salo- 
nes que tengan lugar en otras ubicaciones. Más vale 
tarde que nunca, porque ya es una evidencia que el 
silencio del mundo aeronáutl oLante pUoces, unas 
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sándole de “gran contaminador” ha acabado vol- 
viéndose contra el transporte aéreo como su área 
más vulnerable por su cercanía al público. 

John Leahy, el ya veterano director comercial de 
Airbus, resumió los hechos en cuanto a la posición 
del transporte aéreo en la sociedad actual en unas 
frases cortas pero de alto contenido: “No hay mu- 
chas industrias que puedan presentar una reducción 
de su consumo de combustible del 70% en solo 40 
años... Volamos más pasajeros con menos vuelos; 
volamos más pasajeros con menos combustible; vo- 
lamos pasajeros con menos ruido; volamos más pa- 
sajeros con menos emisiones de dióxido de carbo- 

no”. 
Consciente de las circunstancias, 
la organización de Farnbo- 
rough 2008 dio ca- 
bida a un 


par 







nel, 
celebrado el 16 de julio, donde se dieron cita perso- 
najes de alta relevancia en el mundo del transporte 
aéreo y opinaron acerca de toda esa problemática. 
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Tan sólo ocho días antes el Parlamento Europeo ha- 
bía aprobado la inclusión de esa industria en el mer- 
cado de los derechos de emisión desde el 1 de ene- 
ro de 2012, y esa decisión -llamada a traer mucha 
cola- flotó en el ambiente y fue objeto recurrente de 
alusiones más o menos directas. No recordamos 
que se haya dado antes el caso de 
que tantos personajes de la 
Aviación unieran sus voces pa- 

ra reclamar un trato justo para 

la industria del transporte aéreo. 

Los detractores habituales les po- 

drán acusar de ser partes interesa- 

das y defender “lo suyo”, pero 
nunca de falsedad, porque las evi- 
dencias objetivas están ahí y nadie 
podrá negarlas. 

Marion Blakey, ex-administradora 
de la FAA y actual presidenta de la 
Aerospace Industries Association of 
America, AlAA, censuró de hecho la 

decisión europea cuando indicó 


ut 


que “los esfuer- 
zos en el terreno de las emisio- 
nes del transporte aéreo deben ser coordina- 
dos de manera global. Las políticas al respecto no se 
pueden construir a capricho ni a conveniencia”. 
Durante su participación Willie Walsh, presidente 
de British Airways, fue bastante más explicito y 
apuntó directamente al Parlamento Europeo: “Dudo 
que la legislación europea referente a la inclusión 
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del transporte aéreo en el mercado de derechos de 
emisión haya tomado en consideración en algún 
momento su efecto en las compañías aéreas”. 

Giovanni Bisignani, presidente de la International 
Air Transport Association, IATA, organización al 
margen de influencias políticas, fiel a su tradición de 
no tener pelos en la lengua afirmó que el transporte 
aéreo no precisa de la imposición de leyes para ac- 
tuar en el terreno de las emisiones contaminantes: 
“las compañías aéreas ya tienen un incentivo apa- 
bullante para aumentar su eficiencia energética: la 
factura a pagar por el combustible”. Pero a conti- 
nuación fue especialmente duro en sus críticas: “Los 
Gobiernos piensan en verde, pero sólo ven dinero... 
Los Gobiernos sólo actúan con rapidez [en cuestio- 
nes ambientales] cuando hay recaudación de im- 
puestos de por medio”. Y no faltó la alusión directa 
a Bruselas: “Europa no ha comprendido aún que no 
puede imponer política global en solitario”. 

El presidente de Airbus, Tom Enders, abundó en el 
tema, y tras criticar al Parlamento 


Europeo, muy activo y dili- 
gente cuando se ha busca- 
do imponer de manera 

unilateral al transporte aéreo 

su inclusión en el mercado de los de- 

rechos de emisión, pero muy remiso en cuanto a 

afrontar la solución de los problemas de gestión del 

tráfico aéreo en el territorio europeo, donde cada 
día se desperdician ingentes cantidades de combus- 
tible, se perjudica a los pasajeros y se hace perder 
dinero a las compañías aéreas, sentenció que “Los 
impuestos no hacen a los aviones más eficientes. De 
hecho tienen el efecto opuesto, porque suponen 
menos dinero disponible en las compañías para re- 
emplazar los aviones antiguos por otros nuevos más 
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eficaces”. Para el registro debe quedar que tres se- 
manas escasas más tarde la Comisión Europea eligió 
a Airbus como asesor industrial para la coordinación 
del programa SESAR, Single European Sky Advanced 
Research, llamado a poner en marcha el futuro siste- 
ma de control de tráfico aéreo unificado en Europa. 

Scott Carson, presidente de Boeing Commercial 
Airplanes, puso el “resumen ejecutivo” a las conclu- 
siones del panel: “Se puede abrumar a impuestos a 
esta industria [el transporte aéreo] dañando así a la 
economía global sin lograr a cambio beneficio am- 
biental alguno”. 


EL PAPEL DE LA PROPULSIÓN 


Es una obviedad recordar que los fabricantes de 
motores tienen mucho que decir en lo que a con- 
sumo y emisiones de las aeronaves se 
refiere. Por ello su presencia fue más 
relevante si cabe que en ediciones 
precedentes y se siguió con espe- 


El Learjet 
AOXR formó 
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de 
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cial atención por 

los medios especializados, 

que no se vieron desde luego 

defraudados. Sabido es que 

en la actualidad se trabaja en una nueva generación 

de motores, cuyo primer objetivo por el momento 

son los aviones que tomarán el relevo de las familias 
Airbus A320 y Boeing 737. 

El presidente de Rolls-Royce, Mark King, declaró 
ante los medios durante Farnborough 2008 que aho- 
ra mismo se enfrentan dos conceptos en el diseño de 
los motores, uno minimizar el coste de manteni- 
miento, el otro priorizar la reducción del consumo y 
EU EEE SAS 
gundo de ambos, pero se trata de un problema deli- 







SY dos los niveles, tanto en 


cado, porque en primera aproximación y sin entrar a 
fondo en otras interacciones y efectos, el aumento 
de la eficiencia en consumo pasa por mayores tem- 
peraturas de entrada en turbina y, como consecuen- 
cia, en más costes de mantenimiento y vida más cor- 
ta del motor. Conseguir un compromiso razonable 
es ahora la tarea a la que se enfrentan los fabricantes, 
tan apasionante como complicada y llena de obstá- 
culos. 

Mark King reconoció no saber qué concepto de 
avión sustituirá a los aviones de las familias A320 y 
737, como justificación para las muchas incertidum- 
bres que dejó en el aire durante su comparecencia. 
Pero tal parece que Airbus y Boeing no lo tienen 
tampoco claro. Es más, como ya se comentó en una 
edición anterior de RAA, la situación del mercado 
les aconseja no precipitarse a la vista de la boyante 
situación de las ventas en ambos lados del Atlántico. 

En el caso de Airbus se sabe que los miembros de 
la familia A320 pueden mantenerse en el mercado 
durante una década más, ayudados por los avances 
en estructura y motores que se van introduciendo se- 
gún están disponibles y con la expectativa de nuevas 
mejoras en años venideros. El objetivo de vender 
8.000 aviones A318/A319/A320/A321 parece ahora 
mismo perfectamente alcanzable. Airbus tiene en 

curso actualmente un programa para prolongar “su 
vida”. Pero no es sólo el argumento 

de que existan tales expectativas de 
ventas, es que lanzar un nuevo pro- 
grama de avión es muy costoso a to- 


recursos materiales como en recursos humanos, y 
con elrvelumen, la envergadura y el calendario del 
programa A350 XWB.parece poco probable que Air- 
bus se embarque en una nueva=aventura comercial 
que podría colapsarla. 

En lo que al 737 se refiere las cosas no difieren de- 
masiado. La cifra de las 8.000 unidades también está 
a tiro. Y de alguna forma Boeing da mayores preci- 
siones sobre sus ideas de futuro en cuanto al reem- 
plazo de la familia, porque asegura que semejante 
avión no estará en el mercado hasta finales de la 
próxima década. Lo que si parece evidente es que en 
el momento que una de las dos “grandes” decida 
lanzar el avión sustituto de su familidide fuselaje es- 
trecho el otro se verá obligado a hacer lo propio. 
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En las circunstancias actuales parece inevitable 
que las compañías, entre las que se cuenta Air Fran- 
ce, que pidieron a ambos fabricantes la “acelera- 
ción” de la puesta en servicio de un reemplazo para 
las que son familias de mayor éxito de Airbus y Bo- 
eing, habrán de esperar, si bien en el terreno de lo 
concreto la investigación va permitiendo la mejora 
de las actuaciones de sus aeronaves, como se puso 
de manifiesto en el Salón. 

CFM International dio a conocer que su kit Tech 
Insertion para los motores CFM56-5B y CFM56-7B 
había completado su proceso de certificación. Con- 
siste en la introducción de ciertos cambios en el 
compresor de alta presión, la cámara de combustión 
y las dos turbinas, mediante los cuales se puede per- 
mitir un margen en la temperatura de los gases del 
flujo primario en la salida superior en 15-20”C, a la 
vez que se reducen los costes de mantenimiento en- 
tre un 5 y un 15% dependiendo de las condiciones 
de operación y se reduce el consumo en un 1%. 

International Aero Engines, IAE celebraba en el 
Salón su cuarto de siglo de existencia, nacida como 
joint venture formada por Pratt 8 Whitney (32,5%), 
Japanese Aero Engines Corporation (23%), Rolls- 
Royce (32,5%) y MTU Aero Engines (12%). La últi- 
ma mejora introducida en los motores de su familia 
V2500 es la constituida por el concepto SelectOne, 
que estaba próximo a su certificación en los días de 
Farnborough 2008. Sus objetivos son similares 

a los ofrecidos por CFM, en concreto aproxi- 
madamente un 1% de reducción del consumo y 


AS 


al menos un 20% de aumento 
del tiempo entre desmontajes 
del motor. Como en el caso 
de CFM, es instalable en avio- 
nes ya entregados. 

CFM aprovechó el marco ofrecido por Farnbo- 
rough 2008 para dar a conocer el lanzamiento de 
un motor enteramente nuevo, conocido por ahora 
con el nombre de [éap-=X..Su objetivo es, precisa- 
mente, el mercado de la próxima"Seneración de los 
aviones de fuselaje estrecho de capacidad superior 
los 100 pasajeros, es decir, los aviones que deben 
sustituir a las familias A320 y 737 que se acaban de 
mencionar. Leap-X no tendrá parte alguna en co- 
mún con el CFM56 si hemos de creer en lo que los 





responsables de CFM International expusieron ante 
los medios en el Salón. En su concepto básico es un 
turbofan de alta relación de derivación, 9, muy su- 
perior a la de los motores de la familia CFM56, que 
se mueven en una rela- 
ción de derivación del 
orden de 5. Encuan-  £ _ 
to a objetivos, el 
Leap-X básico | 
debe consu- 
mir un 

16% me- 


- 


nos combustible que los actuales motores, con un 
nivel de ruido inferior en 10-15 dB a los límites Sta- 
ge 4 y unas emisiones de óxidos de nitrógeno infe- 
riores del orden del 60% a las limitaciones CAEP6. 
El calendario del programa cuenta con la puesta en 
marcha de un prototipo demostrador en 2012 y con 
la posible entrada en servicio en 2016. 

CFM, que en Le Bourget 2007 habló del concepto 
Open Rotor, lo puso de nuevo en la mesa como una 
posible configuración derivada del Leap-X básico. 
En realidad se trata de una variante del ya conocido 
tormato-UDF (UnDucted Fan) que años ha exhibió 
el motor GE.36/volado a título experimental en un 
727 y un MD-80, abandonadozen,su momento por 
la problemática que suponía su puesta enservicio, 


¡IDA INICIO DION O AO AOS 










apareció por 
vez primera 


El avión de = 
negocios de UD 
despegue Y 
vertical Y) 
BA609 O 

O 


en 
Farnborough. 





aunque sus cifras de consumo eran interesantes. Las 
siglas UDF han sido ahora sustituidas por el nombre 
de Open Rotor, probablemente para marcar distan- 
cias con el fenecido GE.36, pero en CFM siguen ad- 
mitiendo que las razones que dieron al traste con él 
aún subsisten y deberán ser obviadas eficazmente si 
se quiere que algún día el resucitado concepto vea 
por fin una entrada en servicio a bordo de un avión 
La comercial. 

a CFM afirma que un Leap-X en formato Open Ro- 
Gulfstream tor ofrecería un 10% más de reducción de consumo 
estuvo frente al concepto básico. Del lado negativo queda 

constituida : , 70 
por este €l elevado nivel de ruido, difícilmente combatible 
G550. por disponer de álabes exteriores, y el gran tamaño, 
pues se estima que el diámetro del motor as- 

cendería a unos 4,27 m. 

Pratt £« Whitney 
x mantiene su con- 
cepto de Geared 
Moa n, 
GTF, pero lo 
controver- 
tido y 
pro- 
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blemático de esa tecnología en la que lleva muchos 
años trabajando, fruto de significativos sinsabores 
para esa firma estadounidense, ha invitado a cam- 
biar al nombre más comercial de PurePower -que 
nada tiene que ver con el concepto tecnológico, un 
fan accionado por su turbina a través de una caja de 
engranajes reductores-. El primer miembro de la re- 
bautizada familia que se está desarrollando es el 
PW10006, seleccionado para los aviones Mitsubishi 
Regional Jet y Bombardier CSeries de los que ense- 
guida se hablará, que comenzó sus ensayos en vuelo 
el 11 de julio y, que según acuerdo alcanzado con 
Airbus, volará antes de fin de año en un A340. 

GE Aviation explicó que trabaja en el diseño de un 
nuevo generador de gas que ha dado en llamar E- 
Core para hacer hincapié en los tres parámetros bási- 
cos que presidirán su diseño, a saber, eficiencia, 
aceptabilidad ambiental y experiencia (Efficiency, 
Environmental friendliness and Expertise). El genera- 
dor de gas E-Core será el punto de partida para toda 
una nueva generación de motores, incluidos turbo- 
hélices y, como no, un posible Open Rotor, elevado 
éste como se pudo comprobar a concepto de moda 

aunque no novedoso por mu- 
cho que se le cambie el nom- 
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AVIONES REGIONALES Y DE NEGOCIOS 


Bombardier se erigió como una de las protagonis- 
tas del Salón con el lanzamiento industrial del larga- 
mente sopesado CSeries, oficializado el 13 de julio 
justo en la víspera de la inauguración del Salón. Las 
poco usuales circunstancias del lanzamiento fueron 
objeto de comentarios, no siempre elogiosos, hacia 
la firma canadiense. Y es que el comunicado de 
prensa emitido citaba literalmente que el Consejo 
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de Administración de Bombardier había dado su 
aprobación al lanzamiento industrial, una vez firma- 
da por la compañía Lufthansa una carta de intencio- 
nes —LOI- por hasta 60 unidades de avión incluidas 
30 opciones. Es práctica habitual que el lanzamien- 
to de un programa se haga bajo la existencia de 
contratos en firme con dinero de por medio y un nú- 
mero razonable de unidades vendidas, cual no es el 
caso que nos ocupa. Obviamente Bombardier ten- 
drá sus razones para haber procedido de esa mane- 
ra. El precio de catálogo revelado en el 
comunicado es de 46,7 millones de 


AO dólares por unidad. 
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El Hawker 
Beechcraft 
King Air 
350ER, 
versión de 
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2007" 







El lanzamiento del CSeries puede reavivar los no 
lejanos enfrentamientos entre Canadá y Brasil en la 
Organización Mundial del Comercio, porque el pro- 
yecto será financiado mediante créditos de los Go- 
biernos canadiense y británico, así como de las auto- 
ridades de Québec e Irlanda del Norte, hasta cubrir 
un tercio de la inversión prevista. Bombardier apor- 
tará otro tercio y el tercio restante provendrá de los 
subcontratistas a riesgo. 

ATR volvió a destilar optimismo por los cuatro 
costados de la mano de su vuelta a los números im- 
portantes de encargos y entregas propiciada por el 
alza de los precios del combustible. Como en edi- 
ciones precedentes, no faltó su avión turbohélice en 
la exhibición estática, esta vez un ATR72-500 con la 
librea de Kingfisher igual que en Le Bourget 2007- 
y matrícula provisional francesa F-WVWEG. No me- 
nos exultante salió de Farnborough la delegación de 
Sukhoi Civil Aircraft a la vista de la positiva evolu- 
ción comercial del Superjet 100, plasmada en la fir- 
ma de tres contratos en el curso del Salón. El primero 
lo fue con la firma rusa Avialeasing para la compra 
en firme de 24 unidades con opciones por 16 unida- 
des más. Posteriormente 20 Superjet 100 fueron ad- 
quiridos por una organización europea cuyo nombre 
se mantuvo en el anonimato y cinco más fueron fir- 
mados con la también europea Asset Management 
Advisors, AMA. 

Tal vez el Superjet 100 hubiera estado “en perso- 
na” en Farnborough si su primer vuelo hubiera teni- 
do lugar en la fecha prevista inicialmente. Sin em- 
bargo ese hito del programa acaeció el 19 de mayo, 
como las páginas de 
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RAA reseñaron en su momento, de manera que en 
los días del Salón el número de vuelos sumados as- 
cendía a una docena con una duración acumulada 
de algo más de 30 horas. Según los representantes 
de Sukhoi el programa de certificación debe concluir 
a mediados del año próximo para iniciar las entregas 
en el tercer trimestre de 2009, en lo que parece un 
retraso adicional sobre las últimas previsiones. La 
impresión es que difícilmente será posible cumplir 
ese calendario si los ensayos en vuelo progresan a 
ese ritmo de unas 15 horas al mes. Habrá que con- 
fiar en que el “programa de certificación muy agresi- 
vo” que, según Sukhoi, se está poniendo en práctica, 
dé sus frutos. 

Mitsubishi, que lanzó en marzo su Mitsubishi Re- 
gional Jet, MR), tenía prevista para estos días que co- 
rren la Critical Design Review del concepto, por lo 
que poco es lo que se concretó acerca del avión en 
sí durante el Salón. Sí se supo, sin embargo, que el 
MRJ será un avión de estructura bastante convencio- 
nal, con solo un 28% de su peso estructural consti- 
tuido por material compuesto de fibra de carbono y 
un 1% de material compuesto de fibra de vidrio; un 
58% será aleación ligera de aluminio quedando un 
9% para el titanio y un 4% para el acero. Mitsubishi 
justificó la decisión arguyendo que al tratarse de un 
avión para cortos recorridos con frecuentes estancias 
en aeropuertos pequeños será más susceptible de su- 
frir daños por colisiones con equipos de tierra y, para 
buena parte de los usuarios en potencia, será más fá- 
cil reparar daños en metal que en material 
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compuesto. Más parece un pretexto que una razón 
técnica. 

En otro orden de cosas, el despliegue de aviones 
de negocios no deparó sorpresas y se atuvo al guión 
habitual, con la ya aludida Bombardier, Cessna, 
Hawker Beechcraft, Gulfstream y Dassault presentes 
en la exhibición estática tan sólo cambiando algún 
modelo por otro, supuestamente por razones de in- 
terés comercial. A destacar la presencia del Falcon 
7X por primera vez en Farnborough. 

El avión de negocios de despegue vertical BA609 
compareció por vez primera en Farnborough, preci- 
samente diez años después de ser lanzado el progra- 
ma en Farnborough'98, y lo hizo en vuelo. Fue el 
segundo prototipo quien corrió a cargo de las exhi- 
biciones, avión volado por vez primera en noviem- 
bre de 2006 en las instalaciones de Agusta de Ca- 
meri. Según indicaron sus constructores, Bell y 
Agusta Westland, los dos prototipos han acumulado 
más de 300 horas de permanencia en el aire, se ha 
cubierto la envolvente de vuelo hasta 25.000 pies y 
se ha llegado hasta 575 km/h, en estos dos últimos 
casos despegando con el peso máximo. Se estima 
que la certificación del BA609 llegará en 2011 o 
principios de 2012. Según los fabricantes la cartera 
de pedidos tiene más de 80 encargos, procedentes 
de 40 clientes de 20 países distintos. 

Le edición que cerró sus puertas el pasado 20 de 
julio marcó el 60 aniversario de los salones de 
Farnborough, el primero de los cuales 
tuvo lugar en 1948. Por 





su IE 






ima El | 


y 1 IR 
y 8 


mm ml 100 
1 dl 


ello la organización realizó diferentes actos conme- 
morativos, uno de los cuales fue la presencia en 
vuelo de aviones históricos. La aviación comercial 
estuvo representada un DC-6A con la librea de la 
desaparecida compañía British Eagle. Se trata de un 
avión que realizó su vuelo inaugural en 1958. Tras 
pasar por diversas compañías recaló en British Eagle 
International Airlines Limited, British Eagle, en octu- 
bre de 1963. Su última propietaria fue Air Atlantique 
con la que recibió la matrícula G-APSA. Una vez re- 
tirado de servicio se optó por preservarlo en estado 
de vuelo y muy recientemente, en marzo de este 
mismo año, se decidió repintarlo con la librea de 
British Eagle. Valga esta breve nota histórica como 
epílogo de un Salón de Farnborough donde si algo 
cupo destacar más allá del volumen de ventas de las 
aeronaves comerciales, es que el transporte aéreo 
por fin reclamó a los poderes públicos de forma cla- 
ra y unánime una equidad de trato que hasta 

ahora, con honrosas excepciones, ha 
brillado por su ausencia. + 
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n año más, una comisión del Ejército del Aire 
acude al mayor “escaparate” aeronaútico del 
año (Farnborough 2008), para presenciar “in- 
situ” las novedades tecnológicas en el mundo de la 
aviación. En este artículo, trataré de destacar las no- 
vedades más interesantes observadas respecto al ar- 
mamento aéreo, tanto aire-aire como aire-superficie. 

Como en ediciones anteriores, los desarrollos tec- 
nológicos en materia de armamento están siendo 
condicionados por los nuevos Teatros de Operacio- 
nes, donde la importancia de las redes de mando y 
control centralizadas cobra cada vez mayor peso en 
el empleo de las nuevas armas. Asimismo, las nue- 
vas necesidades operativas se ven influenciadas por 
mantener bajo control los temidos daños colatera- 
les. Es decir, se necesita armamento de gran preci- 


























sión, con capacidad de selección y control de las 
cargas explosivas para conseguir neutralizar Única- 
mente lo que representa una amenaza, respetando 
al mismo tiempo el resto, tanto a nivel personal co- 
mo las infraestructuras. 

Respecto a la evolución de los misiles aire-aire, 
mención especial merece en esta exposición inter- 
nacional el misil METEOR. Desarrollado por un 
consorcio europeo, liderado por la empresa MBDA, 
representa una alternativa muy válida respecto a la 
hegemonía americana basada en el misil AMRAAM. 
El METEOR es un misil de guiado activo radar, dota- 
do con un motor tipo ramjet, lo que le proporciona 
un alcance efectivo superior a los 100 kilómetros, 
alcanzando su fase terminal sobre el objetivo con 
suficiente energía para evolucionar con gran manio- 
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brabilidad. Está prevista su integración en los avio- 
nes europeos de última generación como son el Ra- 
fale, el Eurofighter y el Gripen. El programa se en- 
cuentra en una fase de desarrollo muy avanzada. A 
principios del año 2009, está previsto realizar 2 lan- 
zamientos guiados en el polígono de QinetiQ's He- 
abrides, situado sobre el mar, en la zona noroeste 
de Escocia. En estas pruebas, se pretende evaluar el 
máximo alcance del misil, así como las altas presta- 
ciones de su motor tipo ramjet. Posteriormente, se 
realizarán 4 lanzamientos más para validar la inte- 
eridad electrónica del misil, su seeker, el sistema de 
data link y sus capacidades contra las perturbacio- 
nes electrónicas. En el futuro, la entrada en servicio 
del misil METEOR marcará una gran diferencia en- 
tre aquellos aviones de combate que dispongan de 
sus Capacidades y aquellos que no lo tengan. Hay 
que destacar que el alcance del METEOR supera en 
la actualidad con creces al misil AMRAAM (en ser- 
vicio en la mayor parte de los cazas norteamerica- 
nos, incluidos el F-22 Raptor y el futuro F-35 JSP). 

En el lado soviético, destacó la presentación en 
sociedad del nuevo misil de largo alcance conoci- 
do como “AAM”, que será integrado en los moder- 
nos aviones de combate de última generación Suk- 
hoi Su-35. Con un peso aproximado de 77 lbs, des- 
taca por las altas prestaciones de su sistema de 
guiado. El radar de guiado activo tiene capacidad 
de blocar objetivos por encima de 44 millas, lo que 
representa casi 2 veces el alcance medio de los ra- 
dares instalados en los cazas europeos y norteame- 
ricanos. El misil tiene un alcance máximo de alre- 
dedor 185 NM, lo que le convierte en una gran 
amenaza para los aviones de tipo AWACS. 

En el corto alcance, se pudo presenciar en dife- 
rentes exposiciones del salón internacional las dife- 
rentes versiones que compiten en la actualidad: 
IRIS-T (Consorcio Europeo), ASRAAM (U.K.), AlM- 
9X (U.S.A), Python 4/5 (Israel) y AA-11 ARCHER 
(Rusia). 

El IRIS-T es un misil desarrollado por un consor- 
cio internacional, liderado por la empresa alemana 
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Diehl BGT. El programa está participado por Suecia, 
Alemania, Grecia, Italia, Noruega y España (18%). 
El misil se desenvuelve con una gran agilidad gra- 
cias a un sistema de control de empuje vectorial. 
Tiene capacidad de maniobrar en ángulos mayores 
a 90 grados (High Off Boresight), y es capaz de blo- 
car el objetivo después de ser lanzado, detectando 
la imagen infrarroja del blanco en lugar de su firma, 
lo que le permite reaccionar de forma muy eficaz 
ante los distintos tipos de bengalas disponibles en la 
actualidad. Integrado con éxito en el avión sueco 
Gripen, está en servicio en los aviones Eurofighter, 
F-16, F-18 y Tornado, constituyendo la base central 
del armamento aéreo de corto alcance europeo. El 
proceso de exportación a otros paises fuera del con- 
sorcio sigue a buen ritmo. Inicialmente, se abrió con 
la incorporación de Austria, y recientemente ha sido 
confirmada la compra de misiles IRIS-T por parte de 
la Fuerza Aérea sudafricana para su integración en 
el caza de última generación JAS-39 C/D Gripen. 

De la misma forma que el misil AMRAAM dispo- 
ne de una versión de defensa superficie-aire, el IRIS- 
T servirá de base para ser lanzado desde un vehícu- 
lo, o una estación fija en su versión de corto alcan- 
ce tipo SHORAD. Además, está prevista una versión 
de alcance extendido con un motor cohete mejora- 
do y un sistema de guiado compatible para operar 
en ambientes BVR (Beyond Visual Range). Ambos 
desarrollos están liderados por la empresa alemana 
Diehl BGT, participando la empresa española SE- 
NER en el desarrollo de la nueva sección de control 
del misil. 

En el lado norteamericano, el misil AIM-9X sigue 
a un ritmo intenso con su cadena de producción pa- 
ra conseguir abastecer la gran demanda por parte de 
la Fuerza Aérea y de la Marina (se calcula un total 
de 10.000 misiles). Basado en el conocido SIDE- 
WINDER, el misil dispone de un sistema de guiado 
de última generación que permite identificar y com- 
parar la imagen infrarroja del blanco, obteniendo 
unas excelentes capacidades operativas. Su diseño 





modular le aporta un gran potencial de crecimiento. 
En la actualidad, la empresa Raytheon ha firmado 
con el gobierno americano un contrato de unos 9 
millones de dólares para desarrollar una versión me- 
jorada del AIM-9X. En el plano económico, el misil 
es un gran éxito. El ritmo de exportaciones sigue a 
muy buen paso, realizando recientemente Korea un 
pedido de misiles por un valor estimado de 25M$ 
para su integración en los aviones F-15K. 


Bomba JDAM (GBU-31) ( 
Un ejemplo del potencial 
disponible en el avión F-18 Super 
Hornet). 
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AIRE-SUPERFICIE 


Al igual que en el año pasado en el salón de Le 
Bourget, una de las novedades más destacadas den- 
tro del armamento aire-superficie ha sido la Sensor 
Fuzed Weapon (SFW). Se trata de un armamento ti- 
po cluster, que se encuentra en versiones como la 
CBU-97, O la CBU-105 (para lanzamientos a alta 
cota). Con probada experiencia operativa tras su 
utilización en las operaciones de Irak, la SFW es ya 
una realidad en el inventario norteamericano. Cada 
bomba tiene en su interior un total de 10 submuni- 
ciones del tipo BLU-108, conteniendo cada una de 
ellas 4 cabezas de guerra tipo “Skeet”. Una vez que 
la cabeza de guerra ha sido desplegada, se utiliza 
un sensor infrarojo para identificar y reconocer los 
blancos, mientras que un sensor laser determina el 
punto idóneo de impacto. Tras realizar el proceso 
de "targeting”, se ejecuta la orden para activar el ex- 
plosivo tipo EFP (Explosively Formed Penetrator), 
que permite con su gran poder de penetración ac- 
tuar con éxito sobre superficies blindadas. La muni- 
ción tipo BLU-108 está actualmente totalmente in- 
tegrada en diferentes sistemas de armas de gran al- 
cance como pueden ser: el BQM/109 Tomahawk, 
el AGM/84H Standoff Land Attack Missi- 
le/Expanded Response (SLAMER) y el AGM-158 
Joint Air-to-Surface Standoff Missile (JASSM). La 
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gran ventaja de este tipo de bomba es su capacidad 
de auto-destrucción en un tiempo controlado en 
caso de no haber detectado los blancos asignados 
dentro de su zona de actuación. Debido a su versa- 
tibilidad, su efectividad letal, y sobre todo su capa- 
cidad de autodestrucción, convierten a la SFW en 
el arma del siglo XXI. 

Otra de las características más destacadas dentro 
la muestra tecnológica de Farnboroug, es el gran in- 
terés mostrado en el campo de las bombas de bajo 
diámetro “Small Diameter Bombs” (SDB). Los nue- 
vos escenarios tácticos exigen cada vez más la utili- 
zación de armamento de menor tamaño con una 
precisión quirúrgica. Liderado por la empresa Bo- 
eing, el desarrollo de este tipo de bombas forma 
parte del programa para la Fuerza Aérea norteame- 
ricana (U.S. Air Forces Focused Lethality Munition 
(FLM). En la actualidad, se busca una variante de 
SDB que sea capaz de actuar sobre objetivos móvi- 
les, y en todo tipo de condiciones metereológicas. 
La opción que Boeing, junto con Lockheed Martin, 
está evaluando dispone de una combinación de on- 
da milimétrica, imagen infraroja y un sistema laser 
semi-activo para el proceso de la adquisición del 
objetivo. El requisito impuesto por el Ejército norte- 
americano incluye la opción de disponer de un sis- 
tema de data link de doble vía. El objetivo para esta 
versión mejorada de bomba (SDB ll) es formar parte 
del inventario del avión de última generación F-35. 

En relación con la presencia de armamento de 
bajo explosivo con un elevado grado de precisión, 
se presentó públicamente por primera vez, el nue- 
vo misil multi-misión ultra-ligero (LMM). Desarro- 
llado por la empresa Thales, contiene una cabeza 
de guerra con sólo 3 Kg de explosivos. El misil dis- 
pone de una guía laser que permite alcanzar unos 7 
kilómetros de distancia para posteriormente activar 
un sistema de guiado semi-activo laser, o una guía 
infrarroja pasiva, que permite detectar el objetivo a 
distancias superiores a un kilómetro. Finalmente, el 
misil continúa con su fase de ataque terminal sien- 
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do continuamente monitorizado por el operador de 
armas. En el futuro, Thales incorporará una versión 
anti-tanque. El misil LMM está diseñado para ser uti- 
lizado desde helicópteros ligeros o sistemas no-tri- 
pulados tipo UCAVS. En la actualidad, se han reali- 
zado lanzamientos desde el UAV HERTI de la em- 
presa BAE Systems. 

A la hora de garantizar la máxima precisión, evi- 
tando el radio de las defensas aéreas enemigas, el 
arma AGM-154 JSOW (Joint Stand Off Weapon), 
producida por Raytheon, es una elección segura. 
Con un alcance de hasta 70 NM, el JSOW tiene un 
diseño modular, que permite integrar diferentes ti- 
pos de cabeza de guerra, según el efecto que se pre- 
tenda conseguir. El modelo AGM-154C (BROACH) 
con cabeza penetradora tiene un sistema de guiado 
terminal basado en un sensor IIR (Imaging Infa Red) 
de última generación. Este arma está integrada en la 
mayoría de los caza-bombarderos norteamericanos: 
F-15E, F-16, F/A-18, B-2, B-52, con marcada expe- 
riencia en diferentes operaciones bélicas. Asimismo, 
está en proyecto su empleo desde las bodegas inter- 
nas del caza Joint Strike Fighter (F-35). La versión 
JSOW A-1, con munición de tipo fragmentaria 
(BLU-111), está destinada para las exportaciones. La 
versión modernizada ([SOW C-1) dispondrá de un 
sistema de data link de doble vía y tendrá capacidad 
para atacar objetivos marítimos móviles. Se estima 
que se alcance su capacidad inicial operativa du- 
rante el año 2010. 





En el campo de los misiles aire-superficie Stand- 
Off destaca el misil JASSM (Joint Air to Surface 
Stand off Missile). Con un alcance de hasta 200 
NM, el misil posee un motor a reacción con un sis- 
tema de guiado inercial actualizado por GPS, identi- 
ficando el objetivo en la fase terminal de ataque a 
través de una cámara infrarroja. Además, dispone 
de un sistema de data link que transmite su estado y 
posición durante el vuelo, permitiendo la modifica- 
ción de la ruta y la selección de su espoleta. La ver- 
sión mejorada, JASSM-ER, permitirá aumentar el al- 
cance máximo a cifras de 500 NM. Parece ser que 
los problemas de precisión del misil (más de 100 
pies de error), encontrados en las últimas pruebas 
de lanzamiento, fueron atribuidos a problemas con 
la señal del GPS, y ya han sido corregidos según ha 
confirmado la compañia estadounidense Lockheed 
Martin. 

En relación a los nuevos desarrollos de los misiles 
anti-radiación, la USAF y la U.S. Navy siguen con 
sus dos programas por separado para la moderniza- 
ción del misil HARM AGM-88. 

Por un lado, Raytheon lidera la opción para la 
USAF denominada HDAM (HARM Destruction of 
Enemy Air Defense Attack module). El resultado es 
un misil que incorpora un sistema de navegación ti- 
po INS/GPS, que permite neutralizar objetivos con 
una gran precisión, tanto si están emitiendo o no. 
Tras una fase inicial de lanzamientos que tuvo lugar 
en el polígono norteamericano de China Lake (Cali- 
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fornia, EE.UU), Raytheon ha manifestado que sus 
objetivos preliminares se han cumplido con creces, 
estando actualmente el programa en una fase muy 
avanzada. Se considera que la opción de desarro- 
llar una versión exportable reduciría considerable- 
mente el coste general del nuevo modelo de misil 
anti-radiación. 

Por otra parte, la empresa ATK lidera el programa 
en el que participa la marina norteamericana junto 
con la fuerza aérea italiana. El nuevo modelo 
AGM-88E “Advanced Anti-Radiation Guided Missi- 
le” (AARGM), está basado en el misil AGM-88C 
Bloque V, del cual mantiene la sección del motor 
cohete y su cabeza de guerra. Sin embargo, la nue- 
va versión dispone de un sistema de guiado más 
preciso. Basado en una combinación de radar acti- 
vo de onda milimétrica y una guía intermedia mul- 
tiespectral, el misil incrementa notablemente su ca- 
pacidad de detección de objetivos tanto fijos como 
móviles, pudiendo establecerse zonas de exclusión 
para limitar así posibles daños colaterales. Su siste- 
ma de navegación Inercial/GPS permite al misil ata- 
car los radares de las defensas enemigas aún cuan- 
do éstos no estén activos. En un ambiente de crisis 
económica, el fabricante ATK ofrece a los actuales 
paises usuarios del misil HARM la capacidad de re- 
alizar un “upgrade” a un precio razonable, ya que 
se trata de modificar algunos componentes del misil 
sin ser necesario realizar un complejo proceso de 
integración. En el futuro, el Ejército del Aire deberá 
evaluar las posibles alternativas para modernizar 
sus misiles AGM-88B Bloque ll, actualmente en 
servicio en los aviones EF-18. 


CONCLUSIONES 


Un año más, el armamento exhibido en el Salón 
Aeronáutico de Farnborough es fiel reflejo de los 
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requisitos demandados por los diferentes paises pa- 
ra afrontar los nuevos Teatros de Operaciones. La 
precisión y el control de los efectos colaterales se 
imponen frente a otras capacidades. A los nuevos 
diseños se unen las versiones mejoradas de siste- 
mas ya Operativos, pero que deben adaptarse a las 
nuevas necesidades operativas. El desarrollo de los 
nuevos misiles aire-aire ofrece un gran poder disua- 
sorio a sus usuarios consiguiendo un aumento en 
su radio de acción, así como una mayor efectividad 
operativa. Las municiones “inteligentes” tipo SFW 
son ya un presente, bien integradas en las bombas 
cluster o en los misiles Stand-Off, ofrecen una gran 
capacidad letal y de precisión, al mismo tiempo 
que conservan su poder de auto-destrucción al no 
alcanzar con éxito el objetivo asignado. El mercado 
de armamento ya no está únicamente centralizado 
en las potencias de Estados Unidos y Rusia. Cada 
vez son más los paises que luchan por evitar esa 
fuerte dependencia, y de esta forma desarrollan sus 
propios proyectos, que dan autonomía a sus pro- 
pias fuerzas aéreas. * 
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desde Herat 


Jose M. GArciA—FONTECHA ÁLVAREZ 
Coronel de Aviación 


principios del año 2005 los mi- 
Al: de Defensa de Italia y 

España firmaban la Directiva y 
el acuerdo técnico que define y regu- 
la actualmente la relación entre las 
dos naciones en lo que respecta a la 
Base de Apoyo Avanzado de ISAF 
en Herat (FSB), bajo la dependencia 
del General Jefe del Mando Regional 
Oeste (RC-W). 


En dicha Directiva se establecen 
la contribución de Italia y España a 
la FSB, la estructura de Mando y 
Control y los procedimientos de co- 
ordinación aprobados. Ambas na- 
ciones acuerdan que España es la 
nación que lidera la FSB y que, por 
ello, es la encargada de proporcio- 
nar el comandante en jefe de la 
FSB. Desde abril de 2005 el Ejérci- 


to del Aire destaca un coronel del 
Cuerpo General, Escala Superior, 
piloto, cada cuatro meses aproxima- 
damente para ocupar ese puesto. 
Todo un reto. 

Actualmente, conviven en la FSB 
de Herat alrededor de 1.800 personas, 
que dependen del coronel jefe de la 
FSB a efectos de vida y funciona- 
miento, aunque sólo el veinte por 
ciento de ellos trabajan para la FSB. 
El resto forman parte de las diferen- 
tes unidades ubicadas en la base. 

Además de ser el jefe de la FSB 
con carácter multinacional, el coronel 
del Ejército del Aire es el jefe de 
Fuerza en Herat, es decir el jefe del 
contingente español destacado en 
ella, excepto en lo referente al perso- 
nal español que trabaja en el Cuartel 
General del RC-W (20 personas). Del 
jefe de Fuerza dependen orgánica- 
mente todas las unidades estaciona- 
das en la FSB, que tienen como ml1- 
sión, de acuerdo con lo establecido 
en el OPLAN de CMOPS (plan de 
operaciones del comandante del 
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Mando de Operaciones), la recons- 
trucción de Afganistán. 

Por ello, cuando se realiza en la ba- 
se el llamado “in processing” al per- 
sonal que llega desde España por pri- 
mera vez, el mensaje que se intenta 
pasar al recién llegado es que nuestra 


UNIT UNIT 
— ATC — CIVIL ENG 
Ñ METEO TRANSPORT 
(SN 
- CATO py STORAGE 
— FUEL 








misión es la reconstrucción y no la 
invasión de dicho país. Con ello se 
pretende fomentar el respeto a la cul- 
tura y a las tradiciones de un pueblo 
que vive en guerra desde hace mu- 
chos años y que debería ser capaz 
con el tiempo de conocer los térmi- 
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nos paz, seguridad, reconstrucción 
social con la ayuda de los que vienen 
a su país bajo la bandera de ISAF. Y 
esa aproximación gusta, convence y 
ha estado presente en la mente de los 
españoles bajo el mando de un coro- 
nel que, como ellos, está convencido 
de que es importante no olvidar la 
misión encomendada. 

Los medios aéreos, los terrestres, el 
personal que se ha preparado para 
manejarlos o para apoyarles en su 
misión, forman parte de un contin- 
gente español en la FSB de Herat que 
se desvive por dejar alto el pabellón 
de la solidaridad española con el pue- 
blo afgano. Por ello, no existen días 
libres ni horas muertas. Por eso, todo 
el personal se mantiene en alerta. Por 
eso, el tiempo pasa lento, muy lento, 
como dice una de las canciones de 
moda. La situación lo exige y nuestra 
condición de militares lo reclama pa- 
ra poder cumplir nuestra misión aquí 
en toda seguridad. 

En nuestro trabajo diario en la 
FSB, estamos obligados a mantener 
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el contacto con el director del Aero- 
puerto de Herat, con el ingeniero je- 
fe del mismo, y con el coronel jefe 
de la policía que lo vigila. Con los 
tres compartimos y compartiremos 
momentos inolvidables porque son 
el ejemplo vivo de nuestra relación 
como aéreos con el personal que de- 
bería gestionar el aeropuerto pero 
que hace lo que puede con los me- 
dios y el personal de que dispone. 
Ellos son los que nos dan ejemplo y 
nos empujan a trabajar para ellos 
más y mejor, porque se lo merecen. 
Se merecen vivir en paz y se mere- 
cen el cariño que los españoles les 
ofrecemos sin esperar nada a cam- 
bio, porque, en el fondo, ya forman 
parte de nuestro escenario diario en 
la Base de “Camp Arena” donde, co- 
mo ya se ha dicho vivimos y trabaja- 
mos 1.800 personas (450 de las 
Fuerzas Armadas españolas, la mi- 
tad de ellas del Ejército del Aire). 

El hecho de que el coronel del Ejér- 
cito del Aire español sea al mismo 
tiempo el jefe de la FSB y el jefe de 
Fuerza tiene un significado importan- 
te. Como jefe de la FSB, es el respon- 
sable de que las personas que viven 
en ella estén apoyadas conveniente- 
mente en lo relativo a vida y funcio- 
namiento, a la protección de la Fuer- 





za, a sistemas de comunicación e in- 
formación, a las operaciones aéreas 
(CATO, contra-incendios, controla- 
dores de torre, mantenimiento de la 
pista, etc), en todos los aspectos logís- 
ticos relacionados con las operaciones 
aéreas y con los servicios de la Base, 
incluso en todo lo relacionado con las 
intervenciones médicas periódicas o 
urgentes, a civiles o a militares, que 
se realizan en el hospital español 
(ROLE 2) instalado en la FSB. Como 
jefe de Fuerza, además de ser el jefe 
orgánico de todas las unidades espa- 
ñolas ubicadas en la FSB de Herat, es 
el responsable de que su empleo sea 
acorde con las normas dictadas por el 


JEFZA HERAT: PERSONAL A SU 
CARGO 








m FSB (Base de apoyo avanzado) 
E ALCOR (Dto. aviones T-21) 
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JEMAD para su operación en el tea- 
tro de operaciones de Afganistán. 

Esa responsabilidad, la del segui- 
miento de empleo de los medios na- 
cionales destacados en la FSB de He- 
rat, conlleva uno de los retos más 
comprometidos con los que convive 
día y noche la figura del JEFZA HE- 
RAT. Porque el Mando de Operacio- 
nes, que le apoya incondicionalmen- 
te, así se lo exige para que los Ejérci- 
tos y la Armada descansen en alguien 
que está en la zona de operaciones 
velando por sus intereses. Porque en 
su condición de coronel español debe 
tener siempre presente que entre la 
multinacionalidad y la nacionalidad 
existe siempre un compromiso inter- 
medio que debe garantizar la seguri- 
dad de nuestras tropas en zona de 
operaciones a costa de cualquier otra 
consideración. 

El coronel jefe de Fuerza en Herat, 
en sus relaciones con el Mando Re- 
glonal Oeste (RC-W), al que están 
asignados la mayoría de los medios y 
de las capacidades que proporcionan 
las unidades españolas estacionadas 
en Herat y en Qala-e-Naw, tiene co- 
mo misión que el general italiano al 
Mando de las Operaciones que se de- 
sarrollan comprenda que él es el jefe 
del contingente español y que las 
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Operaciones que incluyan medios es- 
pañoles deben ajustarse a la normat1- 
va nacional impuesta por el JEMAD. 
Dicha tarea obliga cada día al coronel 
español jefe de la Fuerza a ser pa- 
ciente y a saber estar a la altura en los 
momentos en los que, si bien la cor- 
dialidad multinacional debe imperar, 





se debe conseguir mantener intactos 
los intereses nacionales. 

La experiencia es única para todos 
y cada uno de los españoles que 
conforman el contingente español. 
Multinacionalidad, Fuerzas Armadas 
conjunto-combinadas, momentos de 
reflexión que hacen madurar la per- 








sonalidad y que dejan grabados en la 
memoria reciente momentos inolvida- 
bles. Y, sobre todo, operatividad a 
flor de piel en cada una de las misio- 
nes que se llevan a cabo en apoyo al 
RC-W. Finalmente, el personal que 
trabaja en la FSB tiene como tarea el 
apoyo a los Equipos de Reconstruc- 
ción Provincial (PRT's), a los aviones 
de ala fija y al personal y material que 
dependen de ellos, a los helicópteros 
en misión de apoyo intrateatro, de 
apoyo al suelo, o de aeroevacuación 
Táctica o Avanzada (TAE/FAB), al 
Batallón de Maniobra y a las Compa- 
nías (antes llamadas QRF') a través 
del Elemento Nacional de Apoyo 
(NSE). Todos trabajan para todos en 
un entorno donde lo que no falta es 
dedicación y entusiasmo. 

Por esa dedicación en su quehacer 
diario, por el entusiasmo con el que 
realizan su tarea diariamente es por lo 
que, como coronel jefe de la FSB y 
como jefe de Fuerza en Herat, me he 
permitido la licencia de escribir este 
artículo-homenaje para compartir con 
los compañeros en territorio nacional 
nuestros sentimientos y para transmitir 
de paso el mensaje de que todo sigue 
sin novedad en la FSB de Herat m 
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rrollado un importante ejercicio 
aeronaval en aguas del Medite- 
rráneo Occidental, en el que una fuer- 
za aérea multinacional, liderada por 
Italia, ha demostrado cómo aeronaves 
de diversas naciones, entre ellas por 
primera vez del Ejército del Aire, pue- 
den coordinar sus capacidades para 
cubrir un amplio elenco de misiones. 
La base aérea de Decimomamnu, sita 
en la isla de Cerdeña, y en la de Trapa- 
ni (Sicilia) han sido las sedes principa- 
les del ejercicio multinacional Spring 
Flag-08 (SF-08), dirigido y organizado 
por Aeronautica Militare de Italia 
(AMD), en el que han participado ade- 


Il urante el mes de abril se ha desa- 


EL AMI FUE QUIEN APORTÓ MÁS AERONAVES, 





más otras seis naciones de la OTAN 
(Alemania, España, Grecia, Reino Uni- 
do, Estados Unidos y Turquía), y que 
ha contado con la participación de un 
total de 1.900 efectivos y unos 75 avio- 
nes y helicópteros de diversos tipos. 
Aunque las fechas de desarrollo 
fueron del 1 al 18 de abril, fue entre el 
1 y el 4 cuando se empezaron a des- 
plegar en las soleadas bases los avio- 
nes participantes. Obviamente, dado 
el liderazgo italiano, éstos han sido 
los que han realizado el máximo es- 
fuerzo en personal y material, ya que 
han aportado al ejercicio todo tipo de 
aeronaves, además de la logística de 
la reseñadas bases y de otras del AMI. 


DESTACANDO LA PARTICIPACIÓN A POSE URORIGATER: 
AN 


EN PRIMER PLANO, DEL 4? Y 36% $TORMO. 


a 








UN AMPLIO ELENCO DE 
AERONAVES 


El AMI hizo llegar a la isla Cerdeña 
principalmente aviones de combate: 

—El 4? Stormo (equivale a un Ala 
española) de Grosseto desplazó cua- 
tro EF-2000 Eurofighter y el 36”, con 
base en Gioia del Colle, otros cuatro. 

—Cinco Tornado IDS del 6*Stormo 
con base en Ghedi llegaron a la base 
portando pod de designación láser, da- 
do su principal rol de aviones de ataque. 

—El 51% Stormo de Istrana despla- 
zÓ una fuerza de cinco aviones de ata- 
que AMX. 

—El 61” Stormo de Lecce mandó 
tres entrenadores MB-339CD, arma- 
dos para la ocasión con Sidewinder y 
pod con cañones. 

— Tres de sus pequeños entrenado- 
res básicos SF-260EA trasladó el 708 
Stormo de Latina, para simular un 
ataque terrorista utilizando pequeñas 
aeronaves civiles. 

En lo que respecta a otras unidades 
del AMI, estuvieron presentes los 
helicópteros del 15% Stormo, con ba- 
se en Pratica di Mare, del modelo Si- 
korsky HH-3F Pelican y tres Agusta 
212 del 9” Stormo, que aseguraron el 
componente de CSAR (Combat Se- 
arch and Rescue/ Búsqueda y Resca- 
te de Combate). Estuvo también un 
avión de transporte Lockheed C- 
1303 Hércules, con base en Pisa, y 
un aparato de guerra electrónica G- 
222VS, de la 14 Brigata aérea, pro- 
cedente de Pratica di Mare, aunque 
sus más que discretas marcas, en las 
que sólo un mínimo rotulo con las si- 
glas del AMI y el numeral de serie, 
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apenas lo dirían. Finalmente, el AMI 
desplegó una fuerza terrestre, com- 
puesta por miembros de dos unida- 
des: la de apoyo y seguridad de la 
base compuesta por fuerzas de fus1- 
leros del 16% Stormo di Martina 
Franca (Taranto), una fuerza muy sl- 
milar a nuestra EADA, y una unidad 
de Fuerzas Especiales del Reparto 
Incursori (Unidad de Incursores), 
con base en Furbana (Roma), que 
desplegó además misiles antiaéreos 
Spada y Nike Hercules. Tampoco se 
debería olvidar el trabajo y apoyo lo- 
gístico de la Reparto Mobile de Sup- 
porto (Unidad móvil de apoyo) con 
base en Villafranca. 

El El (Esercito Italiano), organizó 
una Fuerza de Operaciones Especia- 
les denominada “Albatros”, que ha 
contribuido a dar un mayor realismo 
al Ejércicio, formada por: 

—Uno de sus helicópteros pesados 
CH-47 Chinook del 26” Gruppo 
Squadroni “GIOVE” R.E.O.S.(Re- 
parto Elicotteri per Operazioni Spe- 
ciali/Unidad de helicópteros para 
operaciones especiales) con base en 
Viterbo, que apoyó las operaciones 
de una serie de contingentes de Fuer- 
zas Especiales del El: 

—4” Rgt. Alpini Paracadutisti 
Ranger (alpinos paracaidistas explo- 
radores), con base en Bolzano, que 
incluían un equipo FAC (Forward 
Air Control/controladores aéreos 
avanzados). 

— 185" Ret. Paracadutisti Ricogni- 
zione Acquisizione Obiettivi “Folgo- 
re” de Livorno. 

Esta fuerza contó con el apoyo de 
tres helicópteros de ataque Agusta A- 
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Los EUROFIGHTER, COMO ÉSTE PERTENECIENTE 

AL 4% STORMO QUE LUCE EL “CAVALLINO RAMPANTE” 
DEL AS ITALIANO FRANCESCO BARACCA EN SU COLA, 
SE ESTÁN CONVIRTIENDO EN UN CLÁSICO 

DE LA OTAN. 





LOS “HALCONES” DEL 462 ESCUADRÓN PARTICIPARON 
EN EL EJERCICIO CON CUATRO DE SUS POLIVALENTES F/A-18A. 
























1290C Mangusta de los 5” y 79 R 
mentos “Rigel” “Vega” con Bak 
Casarza y Rimini respectivamente? 

También el El desplegó n + 
antiaéreo Skyguard, Hawk y los Mis 
les portátiles Mies 


La presencia de aparatos de otros 
ses de la OTAN fue también muy 
importante, ya que participaron cua- 
tro Tornados ECR de la Luftwaffe 
ale a, con Base en Lechfeld. 

También participaron cinco F-16C/D 
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Los HÉRCULES, A LA ESPERA DE AVIONES 
MÁS MODERNOS, SON BÁSICOS PARA 

APOYAR LOS DESPLIEGUES DE UNIDADES 
AÉREAS, COMO ESTE GRIEGO QUE ACOMPAÑÓ 
A LOS F-16C DEL 346 MIRA. 


Los F/A-18A DEL 462 ESCUADRÓN 
HAN SIDO.UNOS DE LOS AVIONES 

MÁS POLIVALENTES DE LOS QUE 

HAN PARTICIPADO EN EL EJERCICIO, 
DEMOSTRANDO ADEMÁS: LA CAPACIDAD 
DE PROYECCIÓN DE LA UNIDAD + 

A UN TEATRO DE OPERACIONES - *' 
BASTANTE ALEJADO 

DE LAS ISLAS CANARIAS. 


AS 


turcos del 141* Filo con base en Ankara 
— Akinci. El día anterior habían llegado 
dos aviones de transporte C-160 Tran- 
sall turcos que trasladaban al grueso de 
una cincuentena de militares turcos par- 
ticipantes y su material de apoyo. 

A destacar la presencia de nuestro 





UN FIAT G-222VS ITALIANO DE GUERRA 
ELECTRÓNICA, COMO DENOTA EL DOMO 
SITUADO SOBRE LA COLA Y EL GRAN 
NÚMERO DE ANTENAS QUE TIENE 

BAJO EL FUSELAJE. 





UN TORNADO IDS DEL 6% STORMO 154 GRUPPO CON UNA DECORACIÓN 
ESPECIAL CELEBRANDO LOS 25 AÑOS DEL CAZABOMBARDERO. EN ITALIA, 
Y OTROS PAÍSES DE LA OTAN SON MUY TÍPICAS ESTAS DECORACIONES 
ESPECIALES QUE, AFORTUNADAMENTE, YA SE EMPIEZAN 

A PONER DE MODA EN EL EJÉRCITO DEL AIRE. 





ba con cinco F-16C del 346 Mira, 
con base en Larisa, que fueron acom- 
pañados, transportando personal y 
equipo, por sendos C-130 Hercules. 
Como aviones de apoyo se contó 
con un Falcon de la empresa británi- 


Ejército del Airé que-matémalizó:su- jaca Europeán, Airlift que realizó jfáreas 


participación con cuatro F/A-18A 
pertenecientes al 462 Escuadrón con 
Base en e (Canarias): 





de guerra electrónica. 
Otro de los normales supuestos del 
ejercicio fueron los de PS 
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que estuvieron asegu- 
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rados por sendos cisternas, un KC- 
135 estadounidense, de la USAFE 
(United States Air Force Europe), 
que operó desde la siciliana base de 
utilización conjunta, entre Italia y Es- 
tados Unidos, de Sigonella (Sicilia). 
Como odía ser de otra forma, 
en un ejercicio de esta categoría se 
contó con los “paraguas” de la 
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LOS HALCONES DEL ALA-46 EN CERDEÑA 





Ve" sobre el Océano es una práctica diaria de los pilotos de los F/A-18A del 462 
Escuadrón, con Base en Gando (Gran Canaria), cuya principal misión es la Defensa 
del archipiélago Canario, incluidas sus extensas aguas jurisdiccionales. 

Dentro del amplio programa de entrenamiento del personal del Ala está el de realizar 
participaciones en ejercicios internacionales, organizados por la OTAN o algunos de sus | 
miembros, y prestigiosos cursos como el TLP (Tactical Leadership Program/Programa 
| Táctico para Comandantes de aeronaves), que se realiza en la Base belga de Florennes y | 
| que próximamente pasaran a realizarse en la Base de Albacete. 

El 462 Escuadrón ha desplazado hasta la Buse de Decimomannu cuatro F/A-18A, que 
volaron haciendo escala en la Península, acompañados por dos C-130H de la infatigable | 
|_Ala-31 de Zaragoza y un Airbus A310 del grupo 45 de Torrejón de Ardoz, que transportó | 
all personal de tierra y al resto de pilotos participantes. 
Para hacer operar los cuatro aparatos se envió a Cerdeña un equipo, al mando del ¡efe | 
del 462 Escuadrón, el comandante Carlos Presa, de 9 pilotos, 31 suboficiales especialistas, | 
16 miembros de tropa y 2 civiles. 

La integración en una fuerza internacional y el elevado nivel del SF-08 exigió al máximo 
del personal del 462 Escuadrón. Una de las ventajas de los Halcones es su gran costumbre 
de volar sobre el mar, lo que favoreció mucho su capacidad operativa. 

SPRING FLAG 08 no ha sido la primera ocasión en que los Halcones canarios han ope- 
rado lejos de su base, ya que han participado en un ejercicio conjunto de primer orden. 
Así en el año 2007 se asistió al Ejercicio “Bold Avenger” en Noruega. Ejercicio de dos 
| semanas de similares características, aunque en un escenario muy diferente, sobre todo en 
lo que respecta a la metereología. 

Una vez en la base sarda se planificaron dos turnos de trabajo, a fín de operar los avio- 
nes tanto de día como de noche, lo que da buena medida de la completa actividad que 

usieron en marcha los Halcones. Así se realizaron múltiples prácticas de defensa aérea | 
e a los F-16 del AMI, que desde su Base de Trapani hacían el papel de agresores. Uno 
de los profesionales del Ala, nos comentó acerca de estos “combates “El F/A-18 es muy 
superior al F-16. En todos los combates disimilares, especialmente contra aviones de otros 
países, se obtienen multitud de enseñanzas sobre técnicas y tácticas, independientemente | 

e qué avión sea superior en características”. 

Aunque los F/A-18A del 462 Escuadrón tienen como principal rol el de Defensa aérea, | 
también han ido incorporando plena capacidad para realizar de misiones de ataque al 
suelo. En este sentido se habría que recordar que el Ala-46 está equipada con un lote adi- 
cional de F/A-18 de segunda mano procedentes de excedentes de la US Navy, que han 
experimentado una gran modernización. Especialmente importante fue la de su software en 
el año 2007, as actualmente las mismas capacidades que tenían los aviones F-18 de | 
las Alas 12 y 15 justo antes del MLU, que está efectuando sobre éstos. Actualmente, tam- 
bién se están adaptando para su uso con gafas de visión nocturna y algunos detalles más. 
Por ello, su capacidad aire/aire y de ataque al suelo son prácticamente las mismas que las 
del resto de la flota de los Hornet del Ejército del Aire. 






























































' a > e 
“$ ha 
ma 





los 





PP. j _- A . 
| —AW S—bes—- ' dic HO a La , | 
de estos aviones de alerta temprana E- sa a a R » boo 
3A operados por la OTAN, quese  Pi0S SA A db os 
desplazaron desde su base de Geilen- 2453 JUDY £ : 2 E 
kirchen (Alemania) a la base de la “HH A Sn 
AMI de Trapani (Sicilia), reforzados -- | SS pa 


por un tercer AWACS, del Armée de 
| IFA rr francés un E-3F. que operó des- 
rm > p 
de su propla.base ll, 


Los PEQUEÑOS ENTRENADORES SF-260 
a DEL 70% STORMO SIMULARON SER AVIONETAS 
ord, situada 41 CIVILES UTILIZADAS POR TERRORISTAS, PARA 





en el centro de Francia. CREAR AMBIENTE DE GUERRA ASIMÉTRICA. 
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El elemento hostil se asentó en la 
Base de Trapani, sita en la punta occi- 
dental de la gran isla del Mediterrá- 
neo, siendo su principal estructura 
seis cazabombarderos General Dyna- 
mics F-16 ADF pertenecientes al 371 
Stormo, con Base en la mismo Trapa- 
ni, reforzados por dos aparatos del 5* 
Stormo de Cervia. 

Seis Tornados ECR del 50*Stormo 
basados en Piacenza San Damiano 
Estos aviones llegaban con una con- 
figuración bastante interesante, dado 
que llevaban dos tanques extras bajo 
la parte inferior del fuselaje y sendos 
misiles antirradiación HARM AGM- 
84 colocados en los puntos de engan- 
che bajo las alas, además de los pod 
FPR y los equipos ECM/contramedi- 
das, indispensables hoy en día, y más 
cuando el rol del aparato es el de su- 
presión de defensas antiaéreas. 

Igualmente a esta Base la MM 
(Marina Militare) destacó a tres de 
sus AV-8B Plus Harrier y un peque- 
ño destacamento del Regimiento 
San Marco. 





UN PILOTO ITALIANO SUBIENDO 
A SU AVIÓN DE q AMX. 





UN COMPLETO ELENCO DE 
MISIONES 


SF-08 es un ejercicio aéreo de en- 
trenamiento que incluye en principio 
la participación del AMI, la MM y 





fuerzas especiales del El, y que cuen- 
ta con la participación de otros países 
de la Alianza, y observadores inter- 
nacionales de varios países, no perte- 
necientes a la OTAN: 

Argelia, Brasil, Egipto, Emiratos 
Arabes Unidos, Finlandia, Jordania, 
India, Kuwait y Rumania, además de 
64 alumnos y cuatro profesores de la 
Accademia Aeronautica del AMI, 
sede en Pozzuoli. 
ante la quincena de operaciones 
los faparatos participantes realizaron 
ejercicios de defensa aérea, mante- 
niemdo una superioridad aérea y con- 
ca las amplias zonas del Me- 
diterráneo Occidental marcadas como 
límites del territorio sobre el que de- 
e sus Operaciones. 





sí mismo el AMI pudo poner a 
pruéba sus capacidades de traslado de 
formaciones de aviones a bases de 
opgraciones avanzadas, los denomi- 
nadas DOB (Deplo- 
yed Operating Ba- / 
se), que tuvieron / 
como punto de y, 


EL 462 ESCUADRÓN P 
DESTACÓ 9 PILOTOS 

AL EJERCICIO 
SPRING FLAG-08. 
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DETALLE DE LOS CASCOS DE LOS PILOTOS 


DEL 462 ESCUADRÓN GEN FUNDAS 
DE CAMUFLAJE DE ESQUEMA ÁRIDO. 
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destino la base militar de Decimo- 
mannu, desde donde se han conduci- 
do la mayor parte de las operaciones 
aéreas, entre las que además de las de 
combate han tenido especial impor- 
tancia las denominadas misiones 
NEO (Evacuación de no combatien- 
tes), en las que se han simulado situa- 
ciones de evacuación de ciudadanos 
de países europeos, de un territorio 
en conflicto que sufre una crisis que 
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UN F/A-18A DEL 462 ESCUADRÓN CARR 
-¡SUPLEMENTARIOS DE COMBUSTIBLE, TAR 











«M Los HELICÓPTEROS SIkoRskY HH-3F 
“PELICAN” CONFORMARON EL ELEMENTO 
PRINCIPAL DE LA FUERZA CSAR. 


pasa a convertirse en una guerra. 

La operación ha tenido su Mando y 
Control en una célula sita en el aero- 
puerto de Alghero (Sassari), donde se 
constituyeron los organismos de Man- 
do y Control de la 
campaña aérea: 

—El DCAOC 
(Deployable 
Combined Air 
Operations 


MITA 








Centre/Centro desplazado de opera- 
ciones aéreas combinadas), desde 
donde se ejerce el control de todas las 
aeronaves participantes. 

—El JFACC (Joint Force Air fom- 
ponent om- 
mand/Mando 

del componente 
" de la fuerza aérea 
conjunta), que Be ha 
ocupado de la pláAnifi- 
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cación y dirección de las operaciones. 
El personal de este centro ha estado 
constituido por personal procedente 
del Comando Operativo de la Fuerza 
Aérea (COFA) de Poggio Renatico 
(Ferrara), al Mando del cual esta el 
general Roberto lacomino. 

Durante todo el ejercicio fue activa- 
do un completo sistema de ayuda mé- 
dica que incluía un equipo de primeros 





Es importante base del AMI, no cuenta 
con unidades propias ni aviones, salvo 
una unidad de base que posee un peque- 
ño número, tres o cuatro, de helicópteros 
Agusta-Bell AB-212, que aseguran la 
a SAR a la gran cantidad de 
aeronaves que operan desde la base. 

Decimomanu es básicamente una instala- 
ción de despliegue, desde donde se reali- 
zan las prácticas regulares y programadas 
de tiro en los polígonos instrumentalizados 
cercanos. Esta actividad lleva anualmente, 
en las fechas programadas, a la base a 
todas las unidades de combate del AMI, así 
como a las de varios países de la OTAN. 
En su momento la construcción de la instala- 
ción fue financiada por Alemania, Gran 
Bretaña, Estados Unidos e ltalia, que ade- 
más comparten los gastos de mantenimiento 
en diferentes ad Esta presencia 

veda constatada en que todos E letreros 
dle la base que están escritos en idiomas 
alemán, ingles y claro está en italiano. 

La base cuenta con unas amplias infra- 
estructuras, sobre todo con grandes plata- 
formas de aparcamiento que aseguran 
poder recibir un amplio número de apara- 
tos, ya sean de caza como de transportes 
de apoyo. Además de las buenas instala- 
ciones descritas estamos en una zona del 
sur de Europa con un buen clima casi todo 
el año, y con un espacio aéreo bastante 
despejado que contrasta con las saturadas 
zonas, con múltiples pasillos aéreos, del 
centro y el norte del viejo continente. 

En la base despliegan, para las prácticas 
de tiro, los aparatos de l RAF en menor 
medida, a como máximos usuarios 
“no italianos” los aparatos de la USAFE 
(United States Forces in Europe/Fuerzas 
Aéreas de los Estados Unidos en Europa) y 
de la Luftwaffe. Buen ejemplo de esta activi- 
dad se pudo comprobar durante el ejercicio 
SF-08, pudiéndose contemplar un gran 
número de Tornados IDS alemanes, partici- 
pando tanto en sus semanas de ejercicio de 
tiro, como haciendo escalas en su trayecto a 
Afganistán. Desde hace un año el Gobierno 





alemán mantiene un destacamento de | 


Tornados, sin ningún complejo, que apoyan 
con su gran capacidad de ataque al 
las acciones de la ISAF contra los terroristas 
y radicales que asolan, y quieren mantener 
en la Edad Media, al país asiático. 





auxilios, transportado en helicóptero, 
activado las 24 horas del día. 

El SF-08, por su cada vez mayor 
complejidad, es el más importante de 
los ejercicios que organiza anualmen- 
te la fuerza aérea transalpina. La pla- 
nificación y conducción es responsa- 
bilidad del Comando (Mando) opera- 
tivo de la fuerza aérea de Poggio 
Renatico (Ferrara), conjuntamente 
con los Mandos de la Squadra aérea y 
del Mando logístico, contando con la 
colaboración del Ministerio de Asun- 
tos Exteriores de Italia y la Unidad de 
crisis de la Cruz Roja italiana, que tie- 
nen una amplia colaboración con las 
Fuerzas Armadas italianas, como se 
demostró en las actuaciones transalpi- 
nas en el Tsunami que asoló Asia en 
2004, la evacuación de las víctimas 
italianas del atentado de Sharm El 
Sheik en 2005, y los traslados de los 
nacionales de la UE de Líbano en 
2006 y Costa de Marfil en 2007. 

El objetivo principal de estos ejerci- 
cios interfuerzas es verificar la capaci- 
dad de respuesta del AMI para consti- 
tuir y organizar una fuerza aérea, así 
como mantenerla logísticamente fue- 
ra del territorio italiano. 

Tales situaciones, 
dado el panorama 
internacional, son cada vez 





más factibles, y dado que suelen for- 
marse con componentes de diferentes 
naciones, los ejercicios como el SF- 
08 son más que necesarios para lograr 
la estandarización e interoperatibili- 
dad de una coalición internacional. 

El SF-08 se iniciaba con una prime- 
ra fase de despliegue de la Fuerza, en 
la que además de estacionar los avio- 
nes en la plataformas, se constituía un 
completo campamento constituido por 
shleter y tiendas de campaña, en una 
buena muestra de capacidad organiza- 
tiva, que ha dotado de todos los servi- 
cios operativos y logísticos necesarios 
para el funcionamiento, desde las sa- 
las de operaciones a los centros de co- 
municación. Una organización que ha 
debido dar comidas a cerca de 1.500 
personas, ya que además de las más de 
500 personas que trabajan en la base, 
se ha debido atender a los cerca de 
1.000 militares desplazados para el 
ejercicio. Así mismo se han procurado 
alojamientos para más de 500 de estos 
últimos, mediante tiendas de campaña. 
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OS TORNADOS SON LOS PRINCIPALES USUARIOS 


DE DECIMOMANNU, YA SEAN LOS “LOCALES” 


DEL AMI (EN TIERRA) COMO LOS 
DE LA LUFTWAFFE (DESPEGANDO). 
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Hay que tener en cuenta que se ha 
tratado de dar un mayor realismo, lo 
más parecido a una situación de gue- 
rra, en la que el COFA del AMI ha 
sido responsable del despliegue de 
una importante fuerza aérea en una 
operación DOB. Como es normal en 
este tipo de ejercicios se ha simulado 
una crisis internacional en la que se 
ha debido desplegar un COMAO 
(Composite Air Operations) que sl- 
mulaba dar apoyo aéreo a una opera- 
ción de paz, tal y como ocurrió en los 
Balcanes en 1995 y 1999. La opera- 
ción tuvo una primera fase de opera- 
ciones aéreas diurnas, entre el 7 y 12 
de abril, que pasaron a ser mayorita- 
riamente nocturnas, entre los días 14 
y 16 de abril. A las típicas formacio- 
nes compuestas de tipo COMAO, 
que simulaban un supuesto de impo- 
sición de un tratado de paz, se jun- 
taran tareas CAS en apoyo de las 
fuerzas de tierra propias, la si- 
mulación de un CSAR con 
helicópteros HH-3F. 


Fue bastante novedosa la simulación 
de una operación de interceptación de 
aeronaves lentas, o SMI (Slow Mo- 
vers Interception) según su termino- 
logía en ingles, protagonizada por los 
SF-260EA, los pequeños turbohélices 
biplazas de entrenamiento, donde se 
demostró lo complicado de intercep- 
tar una de estas aeronaves bien pilo- 
tadas y el grave riesgo que podría su- 
poner su utilización por terroristas... 

Entre las demostraciones realizadas 
destaca una operación CASEVAC 
(Casualty Evacuation), en la que se 
simulaba el rescate de personal heri- 
do en territorio hostil. 

La demostración se abrió con un 
salto de los paracaidistas del 4” Regi- 
miento Alpino desde un C-130J que, 
tras llegar a tierra, constituyeron una 

zona segura donde ate- 
rrizaron dos heli- 
cópteros HH-3F 
Pelican, debida- 
mente escoltados 
por sendos Mangusta, 


prestos con su gran variedad de arma- 
mento a suprimir cualquier acción hos- 
til al CASEVAC. De éstos salían los 
equipos médicos, compuestos por per- 
sonal militar y de la Cruz Roja italiana, 
que estabilizaban a los “heridos”, pre- 
viamente a su evacuación en las aero- 
naves de ala variable. Toda la opera- 
ción era supervisada por uno de los 
AWACGS y cubierta por dos aviones de 
ataque al suelo, que describían hipó- 
dromos en torno al punto de rescate, 
listos para intervenir con su letal carga, 
ante cualquier ataque de fuerzas hosti- 
les a la operación de evacuación... 

La importancia y eficacia de este 
ejercicio viene avalada por la cada 
vez mayor participación internacio- 
nal, y no sólo de los países de la 
OTAN, sino de otros países también 
de primera importancia como es el 

caso de Israel, 
que en el 

año 2006, 
desplegó 

sus F-151 m 
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LA PROPULSIÓN MEDIANTE 
EL COMBUSTIBLE DEL FUTURO ESTÁ 
EN EL MUSEO 


or primera vez en la corta pe- 

ro intensa historia del Museo 

de Aeronáutica y Astronáutica 
(MAA), se ha incorporado de forma 
temporal a su exposición, un avión 
equipado con tecnología para el fu- 
turo. Desde el pasado mes de julio 
se encuentra expuesto en el Hangar 
n 5, el primer avión propulsado por 
la energía eléctrica generada por 
una pila de combustible. 

La propulsión eléctrica aplicada a 
la aeronáutica se remonta a los al- 
bores de ésta, cuando en el año 1804, 
unas dos décadas antes de que vola- 
ta el primer aparato más pesado 
que el aire, uno menos pesado que 
el aire conseguía hacer el primer 
circuito cerrado de veinte minutos 
de duración, en el primer intento se- 
rio de dar dirección a los globos ae- 
rostáticos. Con esta proeza se conso- 
lidan los denominados dirigibles. 

Y] protagonista del hito, el dirigi- 
ble “La France”, fue construido en 
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Francia por los capitanes Renard y 
Krebs y se desplazaba gracias a un 
erupo moto-propulsor compuesto por 
unos planos giratorios, a modo de hé- 
lice, movidos por un motor eléctrico. 
Recayendo su alimentación en una 
pesada batería de pilas que fueron 




















construidas para tal fin, bajo las indi- 
saciones de los innovadores militares. 

Ciento veinticuatro años después 
el motovelero Dimona, fabricado por 
la empresa austriaca “Diamond Air- 
craft Industries”, es equipado con el 
mismo tipo de grupo moto-propulsor 
que el legendario “La France”. Una 
hélice convencional, fabricada en 
Alemania por “M'P' Propeller” y un 
motor eléctrico producido por la es- 
tadounidense “UQM Tecnologies”, to- 
do ello alimentado por un sistema 
híbrido compuesto de una batería 
de ión Litio fabricada por SAFT en 
Francia y de una pila de combusti- 
ble (hidrogeno) de Membrana de In- 
tercambio Protónico (Proton Exchan- 
ge Membrane, PEM), fabricada por 
la británica “Intelligent Energy”. 

liste ambicioso proyecto está diri- 
gido por el Centro Europeo de In- 
vestigación Tecnología (BR£TE) 
que tiene “Boeing” en Madrid y en 
él intervienen, aparte de las empre- 
sas nombradas anteriormente: La 
española Airlyper, la filial en nues- 
tro país de Air Liquide, la Universi- 
dad Politécnica de Madrid y la em- 
presa pública SENASA, que propor- 
cionó el piloto de pruebas, así como 
las instalaciones donde se han es- 
tado realizando las mismas. 

Una pila de combustible tipo PEM 
es un generador de corriente eléctri- 
sa, que mediante una reacción quími- 
ca transforma el hidrógeno en elec- 
tricidad, utilizando como electrolito a 
un polímero sólido y produciendo co- 
mo residuo el vapor de agua. 

Estas pilas tienen sus orígenes en 
las desarrolladas en el año 1960 por 
los ingenieros Grubb y Niedrach de 
la empresa norteamericana “General 
Electric”, al objeto de alimentar de 
energía eléctrica la aeronave Gemini 
durante su viaje orbital alrededor de 
la tierra. En el año 1972 el científico 
Grot creó un nuevo polímero que me- 
joró la durabilidad del electrolito, ca- 
torce años después Raistrick mejoró 
sustancialmente el proceso de fabri- 
cación, pero no es hasta el 1990 
cuando se ve la posibilidad de utili- 
zar este tipo de generación de ener- 
gía en la alimentación de motores 
eléctricos, para su uso en automoción. 

Este pequeño avión en tamaño 
pero enorme en avances técnicos, es 
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el protagonista de un vuelo históri- 
o en el aeródromo toledano de Oca- 
ña, al ser el primero que se efectúa, 
tripulado, con este sistema moto- 
propulsor y con el hidrógeno como 
combustible. La duración del mis- 
mo, al igual que la de su predece- 
sor (el dirigible La France), fue de 
20 minutos y tan sólo se podrá ver 
en este Museo hasta el día 1 de no- 
viembre, ya que su destino final es 
el Museo que tiene Boeing en Seat- 
tle (Estados Unidos de América). 


EL CAUDRÓN G-3 


Tras la puerta de entrada al Han- 
gar nO 1 se encuentra la réplica de 
un avión de origen francés, el Cau- 
dron G-3, que construido en el mis- 
mo país que el original, aunque 
ochenta años después, por la presti- 
elosa Asociación “L Amicale J.B. Sa- 
lís”, ayuda al visitante a valorar la 
rápida evolución de los aeroplanos. 

En el año 1919, después de la ex- 
periencia acumulada durante casi 7 
años, por la joven pero curtida 
Aviación Militar Española, en la 
guerra que nuestro País libraba en 
el norte del continente africano y 
por lo observado en la Primera Gue- 
rra Mundial, se llega por parte del 
Ejército de Tierra al convencimien- 
to de la enorme relevancia que la 
nueva arma tiene en los conflictos 
armados, convirtiéndose en pieza 
fundamental e imprescindible para 
las Operaciones y en una de las cla- 
ves para las victorias futuras. 

Es por este motivo por lo que la 
Dirección de Aeronáutica, ordena la 
formación, en el menor tiempo posi- 
ble, de un importante número de 
pilotos (100), para una vez conse- 
guido el objetivo, poder hacer fren- 
te a la enorme demanda causada 
por la actividad aérea que requiere 
el teatro de operaciones, por su ex- 
tensión y difícil orografía, y por la 
sustitución de las bajas producidas 
en las diferentes misiones. 

Para poder satisfacer estas exl- 
gencias Operativas, la jefatura de la 
Aviación ordena la adquisición de 
aviones escuela en número sufi- 
ciente para cumplir satisfactoria- 
mente tan importante objetivo, que 
deberían de ser aptos para adies- 


trar a los nuevos pilotos en el ma- 
nejo de los innovadores aviones, re- 
cientemente adquiridos. 

Una vez observada la oferta exis- 
tente en el mercado de éste tipo de 
aparatos, se comprueba su escasez, 
que salvo el avión fabricado por 
Caudron, que fue fabricado en gran- 
des cantidades (unas 2.500 unidades, 





tivo Le Rhóne” de 80 c.v. (caballos 
de vapor) en el morro y con una hé- 
lice de madera tractora. El movi- 
miento de alabeo lo realiza median- 
te la torsión de los bordes de salida 
de su plano superior, el de direc- 
ción con dos timones móviles verti- 
cales y el de profundidad o altura 
con un plano horizontal trasero. 











más o menos) y profusamente usado 
en la recién terminada contienda 
mundial, que aunque no cumplía 
son las exigencias españolas podría 
cubrir sus necesidades básicas de 
formación, mientras se fabricaban 
los entrenadores más avanzados. 

El G-3 es diseñado y fabricado en 
el 1914 por los hermanos René y 
Gaston Caudron, para la misión de 
observación de la artillería y reco- 
nocimiento del frente, aleo que tuvo 
que abandonar rápidamente, ante la 
aparición en los cielos de Europa de 
los modernos aviones de caza alema- 
nes, que lo tenían por una fácil pre- 
sa. La nueva situación obligó a de- 
dicarlo a la formación de pilotos, al- 
go para lo que resultó muy útil, 
empleándose algunos modelos de- 
sentelados para que los alumnos pu- 
dieran carretear por el campo de 
vuelo, sin que éste despegara. 

Es un biplano, construido en ma- 
dera y tela, con la estructura y la 
célula en viga, arriostrada con 
alambres de acero. Fue el primer 
sesquiplano construido (el ala supe- 
rior es de mayor longitud que la in- 
ferior). Equipado con un motor rota- 





El tren de aterrizaje consta de 
uno principal dotado de dos grupos 
de dos ruedas cada uno y que están 
equipados con un sistema de amor- 
tiguación mediante gomas trenza- 
das formando cuerdas. En la parte 
trasera se apoya en los largueros 
inferiores del fuselaje. 

España adquirió unos 18 ejem- 
plares en el mes de junio del 1919, 
casi seis meses después de que el 
famoso aviador francés, el piloto 
Jules Verdines, aterrizara con uno 
en la azotea de los almacenes pari- 
sinos Lafayette y se llevara el pre- 
mio en metálico prometido. 

La misión a desempeñar en nues- 
tra aviación militar sería la de for- 
mar a los nuevos pilotos de la pro- 
moción de 1920, en una fase ele- 
mental (Piloto Elemental), para 
luego pasar a recibir una forma- 
ción más avanzada con aviones 
más modernos encargados y que 
dotarían las denominadas Escuelas 
de Transformación, consiguiéndose 
así la titulación de Piloto de Gue- 
rra. Años más tarde sería sustituido 
por el mejor avión de enseñanza de 
la época, el Avro 504 K mm 
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ENRIQUE CABALLERO CALDERÓN 
Subteniente de Aviación 
e.caballero Oterra.es 





<> LA OTAN DEDICA 
ESTE ANO 
AL SUBOFICIAL 


“El 2008 será el año del 
suboficial en la Organización 
del Tratado del Atlántico Norte 
(OTAN). El comandante del Co- 
mando Supremo Aliado de 
Transformación y yo, hemos 
decidido dedicar este año a 
nuestros suboficiales, desta- 
cando la importancia que tiene 
Su papel dentro de la Alianza. 

La OTAN valora el liderazgo 
que aportan a todos nuestros 
esfuerzos. A lo largo del año, 
reuniremos a suboficiales para 
compartir información, expe- 
riencias y para fomentar el con- 
cepto del suboficial dentro de 
la Alianza. También pondremos 
de relieve las experiencias indl- 
viduales que atesoran y las 
cualidades que valoramos de 
nuestros suboficiales. 

Animo a los jefes, en todos 
los niveles, para que nos apo- 
yen en este importante trabajo. 
Nuestros suboficiales son un 
eslabón fundamental en la ca- 
dena de mando y dirección en 
la OTAN. Son embajadores pa- 
fa Sus naciones. 

Ellos nos están ayudando a 
transformar la Alianza. Sin 
ellos no podemos tener éxito”. 


Year of the 
Non-Commissioned Officer 
General Bantz John Craddock, 
supreme Allied Commander 
Europe (SACEUR) for NATO 
http: //www.nato.int/shape/ynco/ 


Con este comunicado, publi- 
cado en su web oficial, anuncia- 
ba el alto mando de la organiza- 


ción militar más importante del 
mundo, el comienzo de un año 
dedicado a los mandos interme- 
dios de los ejércitos, que como 
tales son los encargados, entre 
otras tareas, de que las ordenes 
emitidas por los oficiales se 
cumplan de una forma efectiva y 
con disciplina. Esto les ha aca- 


Después de que la ley obsta- 
culizara el que los suboficiales 
pudieran ascender a oficial, la 
escasez de estos en nuestro 
ejército, bien porque la gran 
mayoría son pilotos y muchos 
prefieren continuar su vida pro- 
fesional en puestos infinita- 
mente mejor remunerados en 
las compañías aéreas O porque 
el Ejército del Aire (EA) al ser 
cada vez más operativo les exi- 
ge una dedicación casi exclusi- 
va al avión, ha obligado al 
mando de las unidades a asig- 
nar los puestos que eran ocu- 
pados por tenientes o capita- 
nes, a brigadas y subtenientes. 

Estas nuevas responsabili- 





e Mi 





rreado la mala fama que les ad- 
judica la memoria personal de 
aquellos que las obedecían y 
obedecen, el personal de tropa. 

Pero el servir de correa de 
transmisión, no es lo único que 
los suboficiales realizan, sino 
que tiene cometidos muy espe- 
cíficos, que en muchos casos 
requieren de una alta especiali- 
zación y de una gran responsa- 
bilidad, pero aún así no llega a 
tenerse un reconocimiento cla- 
ro, 0 al menos no al nivel que 
ellos esperan. 


Sargento Montero. 


dades han sido asumidas con 
esfuerzo y dedicación, sin ver- 
se menoscabada ni la discipli- 
na, ni la efectividad, pero el 
buen hacer que los suboficiales 
demuestran a la jefatura, ha si- 
do posible en la mayoría de los 
casos, gracias a la enorme for- 
mación adquirida por estos de 
forma particular, ya que la ofi- 
cial es escasa en algunos ám- 
bitos y en otros simplemente 
no existe. Por eso es buena la 
iniciativa del alto mando de la 
OTAN que con ésta conmemo- 


ración, reconoce la labor que 
realizan los componentes de 
ese colectivo. 

Hasta el día de la fecha, esta 
acertada dedicación, ha pasado 
desapercibida para la inmensa 
mayoría de los componentes 
de nuestro Ejército, salvo para 
el Servicio Histórico y Cultural 
del Ejército del Aire, que a tra- 
vés del programa de actos cul- 
turales organizados con motivo 
de la conmemoración del 75 
aniversario del vuelo de “El 
Cuatro Vientos”, ha programa- 
do un solemne acto de home- 
naje a los suboficiales del EA, 
encuadrado dentro de los actos 
dedicados al mecánico encar- 











gado del mantenimiento del 
avión CASA-Breguet XIX Tra- 
satlántico (Superbidón), el sar- 
gento Madariaga. 

El solemne acto tendrá lugar 
en el pueblo natal de nuestro 
¡lustre compañero, Corral de 
Almaguer (Toledo), el 26 de 
octubre. Este acto es de agra- 
decer, aunque a muchos nos 
hubiera gustado que éstos hu- 
bieran sido más numerosos y 
en la dirección de los acertados 
objetivos marcados por el ge- 
neral Bantz. 
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El sargento, Modesto Mada- 
rlaga Almendros Uriarte y Serra- 
no, pertenecía a la 11% promo- 
ción de la Escuela de Mecáni- 
cos de Aviación, con base en el 
Aeródromo Militar de Cuatro 
Vientos, la primera promoción a 
la que se le consideraba profe- 
sional en el ámbito militar y con 
la que se comenzaba el recién 
creado Cuerpo de Mecánicos. 

Una vez superadas las prue- 
bas de ingreso, realizadas por 
unos 2.000 aspirantes, asistió al 
curso de formación, al final del 
mismo y tras ser considerado 
apto, ingresa como soldado en 
el Escalafón de Mecánicos de 
Aviación, con unas retribuciones 
equivalentes a las de un oficial, 
entre 12 y 16 pesetas diarias, si 
eran mecánicos en vuelo se les 
compensaba con un comple- 
mento diario de 7,5 pesetas. 


El compromiso de perma- 
nencia firmado al ingreso era 
de 4 años, pudiendo ascender 
al empleo de cabo, mediante 
oposición, a los tres años y al 
de sargento a los cuatro, si Se 
quería seguir perteneciendo al 
Ejército y también por oposi- 
ción. Hay que tener en cuenta 
que en aquella época los sar- 
gentos eran considerados co- 
mo clase de tropa, aunque al 
igual que a los cabos mecáni- 
cos, se les autorizaba a dormir 
fuera del acuartelamiento. 

Nuestro protagonista destaca 
muy pronto como un excelente 
mecánico, por lo que es elegido 
como componente de los dife- 
rentes equipos de personal mi- 
Iitar, encargado de llevar a buen 
puerto varias gestas aéreas: 

— Mecánico de unos de los 
hidroaviones “Dornier J Wal” 


que hizo el viaje a la Guinea 
Española (Guinea Ecuatorial) 
en 1926 - 1927. 

— Mecánico del hidroavión 
“Dornier J Wal * con el que el co- 
mandante Ramón Franco intento 
dar la vuelta al Mundo en 1929. 

— Mecánico del avión CASA- 
Breguet XIX que abrió la im- 
portante ruta aérea del Atlántico 
central, entre los continentes 
europeo y americano, en 1933. 

La 11% promoción fue agluti- 
nadora de numerosas figuras 
importantes, dentro de la histo- 
ria técnica aeronáutica españo- 
la, al formar parte de ella técni- 
cos en aviación tan importantes 
como: 

Juan Quesada Suarez, solda- 
do, único mecánico en vuelo 
de dirigibles y mecánico de 
unos de los hidroaviones “Dor- 
nier y Wal” que hizo el viaje a 


la Guinea Española (Guinea 
Ecuatorial) en 1926 - 1927. 

Joaquín Arozamena Postigo, 
soldado, mecánico del avión 
Breguet XIX pilotado por el ca- 
pitán Gallarza en el famoso via- 
je de la “Patrulla Elcano” a Fili- 
pinas en el 1926. único avión, 
de los tres que formaban la pa- 
trulla, que llegó a destino. 

Pablo Rada Ustaroz, soldado 
mecánico del “Dornier J Wal” 
(Plus Ultra) que realizó el im- 
portante vuelo de España a Ár- 
gentina (1926). 

Rafael Borras Torné, sargen- 
to, maestro mecánico y primer 
oficial del Escalafón de Mecá- 
nicos de Aviación (1927), que 
inauguraría la carrera militar 
que permitía a los suboficiales 
acceder a los diferentes gra- 
dos de oficiales y al de co- 
mandante, hasta el año 1989. 
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EL ESCUADRÓN 123 
VISITA A SU MONTURA 


| 10 de mayo se dieron ci- 
ta en Antigúedad, pueblo 
de la comarca del Cerrato, en 
Palencia, un grupo de miem- 
bros del Ejército del Aire 
(EdA) que tenían en común 
haber sido miembros del Es- 
cuadrón 123, hoy desactiva- 
do, del Ala 12. El motivo del 
encuentro en tierras tan leja- 
nas de su base de Torrejón 
era manifestar su homenaje 
a un pueblo —Antigúedad— 
en el que se conserva un 
Phantom del escuadrón. 
Antigúedad es un pueblo 
que cuenta en la actualidad 
con unos trescientos habi- 
tantes. Se da el dato curioso 
de que en él han nacido va- 
rios pilotos que han pasado 
por la aviación militar y el 
posteriormente creado EdA. 
En los años treinta los her- 
manos Martín Campo se hi- 
cieron aviadores en la na- 
ciente aviación militar y sir- 
vieron en distintos bandos 
en la guerra civil. Ambos fa- 
llecieron en el conflicto. Más 
adelante y ya en el Ejército 
del Aire han surgido otros pi- 
lotos, uno de los cuales, el 
teniente coronel Jorge Cla- 
vero, fue el artífice de que el 
EdA cediera el avión para 
llevárselo a su pueblo y ha- 
cer de ese avión un monu- 
mento que recordase a los 
aviadores españoles de to- 
dos los tiempos. El monu- 
mento se inauguró con toda 
solemnidad en 2007, con 
asistencia del ministro de 
Defensa, e incluso hubo en- 
tonces un pequeño festival 
aeronáutico para conmemo- 
rar el evento. El teniente co- 
ronel Clavero es también 
autor de un libro sobre los 
hermanos Martín Campo en 
el que también cuenta la 
historia aeronáutica de la lo- 
calidad palentina. 
Este año han sido convo- 
cados por el teniente coronel 
Martínez Vara de Rey, últi- 
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mo jefe del escuadrón 123, 
todos aquellos pilotos que 
en algún momento volaron 
ese avión mítico. Bajo la llu- 
via —el tiempo no acompa- 
ñó-— y presididos por el gene- 
ral Martín del Moral, los “tita- 
nes” quisieron llevar hasta 
allí un recuerdo en forma de 
mosaico sobre azulejos de 
Talavera —ofrecido por el 
EdA- en el que a través de 
un soneto, se hace patente 
el homenaje de los tripulan- 


tes hacia su avión y se deja 
también constancia del her- 
manamiento entre el pueblo 
que hoy lo acoge y cuida 
con los hombres que un día 
lo volaron. En esta ceremo- 
nia estuvieron también pre- 
sentes el que fue primer jefe 
del 123, coronel Nevado y 
los jefes de FA,s del Ala 12, 
coronel Zorita y tenientes co- 
roneles Bengoechea y Pelle- 
gero. Tras descubrir el mo- 
saico, los asistentes, tanto 
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civiles como militares, ento- 
naron el himno del Ejército 
del Aire. 

La coordinación en el pue- 
blo corrió a cargo del tenien- 
te coronel Clavero y del al- 
calde de Antiguedad, Luis 
Fernando Cantero Mena, 
quienes fueron los perfectos 
anfitriones. El alcalde recibió 
a los asistentes en un recin- 
to del ayuntamiento, donde 
les dio la bienvenida y mani- 
festó la satisfacción que ha 
producido en el pueblo el he- 
cho de ser custodio de un 
monumento a todos los avia- 
dores de España, así como 
el orgullo de haber sido cuna 
de algunos de ellos; hizo en- 
trega a los organizadores de 
un azulejo con el escudo de 
Antiguedad y recibió de ellos 
una lámina de un “Phantom” 
del 123 firmada. El general 
Martín del Moral recordó co- 
mo llegaron a España los 
primeros “Phantom” de reco- 
nocimiento y como se trans- 
formó el 123 de ser un es- 
cuadrón de reabastecimiento 
en vuelo, con los cisterna 
KC-97L (TK1), a ser una uni- 
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dad de reconocimiento con 
un avión por aquel entonces 
puntero y el más veloz que 
ha tenido nunca el Ejército 
del Aire. El teniente coronel 
Clavero narró brevemente 
la odisea del traslado y co- 
locación del “Phantom” y re- 
cordó a sus paisanos anti- 
guedeños que fueron y son 
pilotos. Por su parte el te- 
niente coronel Martínez Va- 
ra de Rey resaltó el espíritu 
“titan” y reiteró lo que ya di- 
jera en Torrejón en el día de 
la despedida del “Phantom”: 
el 123 no tenía pilotos, tenia 
tripulaciones; los “titanes” 
fueron en todo momento 
equipos de personas enor- 
memente compenetradas 
que hacían posible que el 
“lobo solitario” que es el 
avión de reconocimiento 
cumpliera su cometido: so- 
lo, sin armas, y sin miedo. 
Esa compenetración y esa 
camaradería se pusieron de 
manifiesto una vez más en 
Antiguedad donde “titanes” 
de diversas épocas y sus 
familias se reunieron para 
rendir homenaje a la que 
fue su montura y al pueblo 
que la custodia. 

La jornada culminó con 
una visita a la ermita de 
Nuestra Señora de Garón, 
patrona de Antigúedad, don- 
de en agradecimiento a la 
particular protección de la 
Virgen al 123 escuadron, los 
asistentes entonaron el “Sal- 
ve Regina”. 

Por último es importante 
destacar como el pueblo se 
ha volcado con su avión y 
con los que un día lo vola- 
ron. Existe en Antigúedad 
un legítimo orgullo por sen- 
tirse tierra de aviadores y 
sus habitantes conocen bien 
la andadura de los pilotos 
que allí nacieron, así como 
la historia del avión que se 
encuentra congelado sobre 
el pueblo en una pasada si- 
lenciosa que nunca termina. 


SANTIAGO TENA PAZ 


AUDIENCIA CON S.M. 
EL REY DE LA CATORCE 
PROMOCION DE LA 
AGA 


on motivo de la celebra- 

ción de las bodas de oro 
con la profesión, componen- 
tes de la XIV promoción de 
la Academia General del Ali- 
re cumplimentaron a Su Ma- 
jestad el Rey Don Juan Car- 
los en Audiencia de los miér- 
coles mantenida en el 
Palacio Real de Madrid ha- 
cia las doce de la mañana 
del 14 de mayo. 

Formaban parte de la co- 
misión que se presentó y de- 
partió con el monarca, los te- 
nientes generales retirados 
José Antonio Cervera Madri- 
gal, Ricardo Rubio Villama- 
yor, Manuel Estellés More- 
no, José Rico Guayta, Maria 
José Hilla, viuda del coronel 
Carlos Vargas de la Rua, ge- 
nerales de división Juan Fer- 
nández Jarrín, Juan Garay 
Unibaso y general de briga- 
da Luís Castañón Albo, co- 
roneles Adolfo Roldan Villén, 
Eduardo Sánchez Alcaide, 
Juan Antonio Calvo Álvaro, 
Saturnino Diego de la Las- 
tra, Gonzalo Perallón Villa- 
nueva, Ángel León Díaz Bal- 


AA 


mori y comandantes de líne- 
as aéreas retirados Rafael 
de Madariaga Fernández, 
Ángel Porres Miguel, Juan 
José Martínez Gutiérrez, 
Juan Torres Auleda y Ra- 
món Marteles López. 

Luego de la salutación re- 
alizada en nombre de todos 
por el general Cervera, nú- 
mero uno de la promoción, el 
soberano tuvo la deferencia 
de charlar sin prisa con los 
distintos componentes del 
grupo, recordando momen- 
tos pasados en los cuales ha 
coincidido con algunos de 
ellos por sus destinos o por 
haber compartido vuelos, vi- 
sitas, traslados y maniobras 


y A E 
pe ELA 





durante su vida activa. Le re- 
cordaron que la conmemora- 
ción que se celebrará el 26 
de septiembre del presente 
año será la de la última pro- 
moción que estuvo con S.M. 
en una academia militar, ya 
que la XIV tuvo el honor de 
coincidir durante el curso 
1958-1959 en San Javier 
con el entonces Príncipe. 

Durante el acto protocola- 
rio su Majestad el Rey se fo- 
tografió con los asistentes a 
la comisión, que lo hicieron 
en nombre de todos sus 
compañeros, despidiéndose 
de cada uno de los compo- 
nentes de forma personal y 
afectuosa. 
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PREMIOS “JOAQUÍN 
GONZÁLEZ SÁNCHEZ” 
A LA EXCELENCIA 
EN EL SOSTENIMIENTO 


I 10 de junio se celebró 

en la Base Aérea de 
Cuatro Vientos (Madrid), la 
entrega de los primeros Pre- 
mios a la Excelencia en el 
Sostenimiento instaurados 
por el Ejército del Aire en co- 
laboración con las empresas 
EADS-CASA, IBERIA, ITP, 
INDRA, SLI, ISDEFE, EURO- 
COPTER y EXPAL. 

Estos premios han sido 
denominados “Joaquín Gon- 
zález Sánchez” en memoria 
del teniente coronel del Ejér- 
cito del Aire, Medalla Aérea 
en 1957, fallecido reciente- 
mente, que en el desempeño 
de su labor sufrió graves le- 
siones en numerosas ocasio- 
nes, durante su abnegada 
entrega en la labor de man- 
tenimiento de las aeronaves 
del Ejército del Aire, a lo lar- 
go de su dilatada carrera mi- 
litar. Nacido en una familia 
de 11 hermanos, en la locali- 
dad salmantina de Sequeros, 
comenzó su andadura en el 
Ejército del Aire en 1938, co- 
mo soldado de reemplazo en 
la Escuela de Especialistas 
de Aviación de Málaga. Una 
vez logrado su título de me- 
cánico motorista fue destina- 
do a la Escuela de Transfor- 
mación de Jerez. Aquí co- 








Premio al mantenimiento de 
armamento. 





Premio colectivo. 


menzó a destacar por su en- 
trega al servicio durante un 
accidente ocurrido el 11 de 
julio de 1941. De aquí pasó 
al 11” Grupo de Bombardeo, 


basado en Alcalá de Hena- 
res, donde, una vez más, fue 
felicitado por su actuación en 
un vuelo en el que fueron ob- 
jeto de sabotaje. Destinado 
en la Escuela de Vuelo Sin 
Visibilidad de Matacán (Sala- 
manca), acumuló más de 
700 horas de vuelo nocturno 
y 2.830 en “su” Junkers 52, 
al que en una ocasión, salvó 
de ser arrastrado por el vien- 
to durante una tormenta ex- 
traordinariamente fuerte que 
azotó el Aeródromo de Mata- 
cán el 29 de enero de 1948. 

Después de varios acciden- 
tes con aviones T-6 Texan, 
en cuyo mantenimiento traba- 
jó durante años, y tras haber 
acumulado 5.724 horas de 
vuelo, comenzó a padecer di- 
versas dolencias causadas 
por su abnegada entrega al 
servicio. En 1970 ingreso en 
el Cuerpo de Mutilados con la 
clasificación de mutilado per- 
manente en acto de servicio. 

Por todo ello, el 10 de ma- 
yo de 1957 se le concedió la 
Medalla Aérea, y a su falle- 
cimiento, el 1 de junio de 
2006, fue ascendido, honorí- 
ficamente, al empleo de te- 
niente coronel. 

Así pues, estos galardo- 
nes, instituidos con carácter 
anual, son concedidos a las 
unidades del Ejército del Al- 
re y a las personas que des- 
taquen de manera sobresa- 
liente, al igual que lo hizo el 
teniente coronel Joaquín 
González Sánchez, en la 
consecución de los objetivos 
de disponibilidad operativa y 
esfuerzo sostenido fijados 
para cada sistema de armas. 

Reconocen, por lo tanto, 
los méritos y circunstancias 
que se plasman en la realiza- 
ción de actividades de ges- 
tión y ejecución circunscritas 
a tareas de sostenimiento en 
el Ejército del Aire. 

Los galardonados en 2007 
fueron: 

—Modalidad Colectiva: 

Destacamento de HELISAF 
(Ala 48), Herat (Afganistán). 


—Modalidad Individual: 

Mantenimiento aviones: 
comandante Loreto Gutiérrez 
Hurtado (Ala 35), que no pu- 
do recoger su premio por es- 
tar destacada actualmente en 
el Chad. Recogió el premio 
en su nombre el coronel jefe 
del Ala 35. Mantenimiento 
helicópteros: Amador Lozano 
Garcés (Ala 78). Manteni- 
miento de motores: brigada 
Cesáreo Sastre Fernández y 
brigada Cipriano Talegón Be- 
tegón, del Grupo de Escuelas 
de Matacán (GRUEMA). Man- 
tenimiento de armamento: co- 
mandante Rafael Gómez 
Blanco del Centro Logístico de 
Armamento y Experimenta- 
ción (CLAEX). Mantenimiento 
de electrónica: brigada José 
Salazar Pérez, del Escuadrón 
de Vigilancia Aérea de Totana, 
Murcia (EVA 13). 

Ingeniería: comandante 
Ángel Hernansanz Merlo 
(Ala 15), hoy teniente coro- 
nel destinado en el MALOG. 
Abastecimiento: Ángel Mar- 
queño González de la Maes- 
tranza Aérea de Albacete 
(MAESAL). Transporte: sub- 
teniente José Granados Oli- 
ver, de la Maestranza Aérea 
de Madrid (MAESMA). 

—Premio Especial Indivi- 
dual: comandante Loreto 
Gutiérrez Hurtado (Ala 35). 

—Premio General Jefe MA- 
LOG a la transformación lo- 
gística del Ejército del Aire: 
coronel Carlos Caballero Pa- 
rras (MAESAL). 

El acto finalizó con un des- 
file terrestre y aéreo de las 
fuerzas participantes. El des- 
file terrestre estuvo formado 
por la Escuadrilla de Honores 
del Ejército del Aire y la Ban- 
da de Música del MAGEN. 

En el desfile aéreo intervi- 
nieron aviones VIGMA D-4 
(CN-235) y D-3 (AVIOCAR) 
del Servicio de Búsqueda y 
Salvamento del Ejército del 
aire (SAR), y helicópteros 
SUPERPUMA VIP del Ala 
48; todos ellos basados en 
Cuatro Vientos (Madrid). 
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EL GENERAL DEL AIRE, GARCÍA DE LA VEGA, 





AEROSTERO MAYOR DE HONOR 


| Circulo Aeronáutico Je- 

sús Fernández Duro de 
La Felguera, asociación que 
con base en la recuperación 
de la figura e historia del 
pionero de la aeronáutica ci- 
vil española, del que toma 
nombre, lleva varios años 
incidiendo en una amplia la- 
bor de difusión de la historia 
de la aviación y fomentando 
con sus actos el acerca- 
miento de la sociedad civil 
al Ejército del Aire y la de 
un mejor conocimiento por 
parte de éste de la sociedad 
no uniformada, ha fijado en 
sus Estatutos y en su Capí- 
tulo de Honores y Distincio- 
nes, diversos grados de re- 
conocimiento para persona- 
lidades civiles y militares 
que decididamente apoyen 
las actividades de esta aso- 
ciación en la cuenca minera 
del Nalón, en particular, y 
en la región asturiana en 
general. Entre las distincio- 
nes para el personal militar 
figuran los títulos de aeros- 
tero de honor y aerostero 
mayor de honor, siendo es- 
te último el mayor rango, y 
el que, por primera vez se 
ha otorgado, en la persona 
del general del Aire, Fran- 


cisco José García de la Ve- 
ga, a propuesta del jefe de 
Estado Mayor del Ejército 
del Aire, general del Aire Jo- 
sé Jiménez Ruiz, y en con- 
sideración a los méritos 
acumulados por García de 
la Vega durante cuatro años 
de intensa colaboración con 





el Circulo Aeronáutico de La 
Felguera. La distinción que 
incluye un diploma acredita- 
tivo y que se acompaña de 
una escultura en bronce del 
busto de Jesús Fernández 
Duro y otras alegorías aero- 
náuticas, fue entregada por 
el presidente de la Asocia- 
ción, José David Vigil-Esca- 
lera, el diploma, y el general 
de división, retirado, Bayar- 
do José Abós, la escultura, 
en un acto que, organizado 
por el Ayuntamiento de Gi- 
jón, tuvo lugar al concluir el 
IIl Festival Aéreo de aquella 
ciudad. En dicho acto la al- 
caldesa de Gijón, Doña Paz 
Fernández Felgueroso y el 
director general de Cajastur, 
Felipe Fernández, hicieron 
constancia de público agra- 
decimiento a García de la 
Vega y al Ejército del Aire 
por su apoyo a la consolida- 
ción del citado festival aé- 
reo, entregándole también 
algunos recuerdos de su 
paso, como JEMA, por As- 
turias. El general del Aire 
García de la Vega, hizo 
alarde de su voluntaria astu- 


rianidad, y refirió el acierto 
de estos años de colabora- 
ción con las entidades que 
le homenajeaban, recordan- 
do que “la llama la encendió 
el general Abós en La Fel- 
guera, el Circulo Aeronáuti- 
ca la alimentó y creció, la 
trajo hasta Gijón y aquí se 
ha consolidado en este 
magnifico festival”. La distin- 
ción de Aerostero Mayor de 
Honor, será complementada 
en su momento con un vue- 
lo en globo, posiblemente 
sobre los Picos de Europa, 
en fecha aún no determina- 
da. El Circulo Aeronáutico 
Jesús Fernández Duro ya 
había distinguido anterior- 
mente al Ejército del Aire 
con la Medalla del Centena- 
rio (2006), también concedi- 
da a SS.AA.RR. los Prínci- 
pes de Asturias, a Cajasur y 
a los Ayuntamiento de Ovie- 
do y de Gijón, por su cola- 
boración en la conmemora- 
ción del Centenario de la 
primera travesía aérea de 
los Pirineos y del falleci- 
miento de su autor, Jesús 
Fernández Duro. 


VISITA AL CECAF DE UNA DELEGACIÓN DE LA IV COMISIÓN MIXTA 


HISPANO-JORDANA 


Il 16 de junio el coronel Aman Mo- 

hammad Aman Migdad, el coronel 
Ahmoud Sa'd Suleiman Al Reyelat y el 
capitán Mohammad Abdel-Majeed Moh'd 
Kanani, visitaron el Centro Cartográfico y 
Fotográfico con motivo de lo acordado 
en la comisión en relación al reconoci- 
miento aéreo. 

El coronel jefe del CECAF les dio la 
bienvenida y explicó con una presentación 
la organización y funciones del centro. 

Dentro del ámbito del reconocimiento 
aéreo, se estableció un programa de visi- 
ta que les diera a conocer la misión del 
CECAF, tanto en los procedimientos de 
la obtención de imágenes aéreas, como 
en el procesado y tratamiento posterior. 

Comol resultado de la visita, mostraron 
su interés en el desarrollo de la misión 
encomendada al CECAF, así como el en- 
riquecimiento técnico recibido con el uso 


del material y procedimientos para imple- 
mentar en las Fuerzas Aérea jordanas. 
También se mostraron muy agradecidos 
por la hospitalidad recibida. 
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TOMA DE POSESIÓN DEL GENERAL FERNANDO 
SORIANO HERNAIZ COMO DIRECTOR DEL INSTITUTO 
DE HISTORIA Y CULTURA AERONAUTICAS 





| día 29 de julio en el 

Castillo de Villaviciosa de 
Odón tuvo lugar la toma de 
posesión del general de bri- 
gada Fernando Soriano Her- 
náiz como director del Insti- 
tuto de Historia y Cultura Ae- 
ronáuticas. Estuvo presidida 
por el jefe del Servicio Histó- 
rico y Cultural del Ejército del 
Aire, Francisco Javier Criado 
Portal, y al mismo acudieron 
el alcalde de Villaviciosa de 
Odón, autoridades del Insti- 
tuto de Historia de los otros 
ejércitos, e invitados. 

El acto comenzó con la 
lectura de la orden del nom- 
bramiento y tras haber jura- 
do cumplir fielmente las 
obligaciones del cargo, el 
general Soriano, señaló que 
como colofón a su vida mili- 
tar en el Ejército del Aire és- 
ta era una buena oportuni- 
dad para ocupar un destino 


de responsabilidad, desde 
el que podría llevar a cabo 
un trabajo de sumo interés, 
Indicó que “conocer la His- 
toria y el medio en que vivi- 
mos, los exploradores, con- 
quistadores, inventos e in- 
ventores, junto a. la 


realización de los grandes 
vuelos de la Aviación, con- 




















forman un bagaje cultural 
cuyo estudio es aconsejable 
para todos en general y para 
los miembros del Ejército del 
Aire en particular”. 

Más adelante se refirió ex- 
presamente al Instituto de 
Historia y Cultura Aeronáuti- 
cas asegurando que a esta 
institución es a quien corres- 
ponde el deber de estimular 
a los historiadores para que, 
por medio de su investiga- 
ción, estudio, análisis, narra- 
ción y exposición de los 
acontecimientos aeronáuti- 
cos pasados y dignos de 
memoria, permitan que la 
Cultura se haga realidad en- 
tre todos los miembros del 
Ejército del Aire, así como 
de todos aquellos que ten- 
gan interés en los grandes 
logros y sus protagonistas. 

Terminó su intervención 
teniendo un recuerdo “hacia 
todos aquellos que han he- 
cho la Historia del Aire, así 
como para los que vencidos 
por la tragedia, el peso de 
los años O la enfermedad, se 
unieron para siempre en el 
azul del cielo”. 

A continuación tomó la pa- 
labra el general Criado quien 
destacó la gran aportación 
que suponía para el Servicio 
Histórico, y en especial para 
el Instituto, la incorporación 
del general Soriano, de 
quien glosó su brillante tra- 
yectoria, apoyada en todo 
momento por una labor dis- 
creta, callada pero continua 
de su familia durante su ca- 
rrera militar. 


a l' 
li 





e y está destinado en Villanubla. 





a FERNANDO DN 


SORIANO HERNÁIZ 


Ingresó en la Academia General del 
Aire en 1963 con la 19 Promoción 
y obtuvo el empleo de teniente en 
1967, siendo su primer destino el 
CRIM n* 1 de Valladolid. Con mo- 
tivo de haber realizado el curso de 
Controlador de Interceptación fue 
destinado al Escuadrón de Vigilan- 
cia Aérea n* 5 en Alcoy, donde 
además de sus funciones como 
controlador era el oficial de Con- 
trol de Daños y el oficial de Entre- 
namiento Suplente. 

Su siguiente destino fue el Es- 
cuadrón de Vigilancia Aérea n* 2 en 
Villatobas donde permaneció hasta 
que fue destinado a Torrejón para lo 
que algún día sería la sección de In- 
formática del actual Grupo Central 
de Mando y Control. Por ello fue 
asignado al grupo de trabajo que se 
desplazó a Fullerton (California) en 
1975, para trabajar en el desarrollo 
de los diferentes programas de soft- 
ware que constituirían la informática 
del Sistema de Defensa Aérea del 
programa Combat Grande. 

A su regreso en 1976 continuó 
destinado en el Ala de Alerta y 
Control hasta 1985 en que inició el 
curso de Estado Mayor. Á su tér- 
mino quedó en la Escuela Superior 
de Aire como profesor de teoría del 
Mando y de Telecomunicaciones y 
Guerra Electrónica. Tras cinco 
años pasó destinado al Mando 
Operativo Aéreo donde trabajó en 
la sección de Recursos Críticos y 
en la de Operaciones. 

Con motivo de su ascenso a Co- 
ronel mandó el Grupo del Cuartel 
General del MACEN y en este desti- 
no fue ascendido a general de bri- 
gada en febrero de 1999. Destinado 
en la Dirección de Transportes, a 
los seis meses fue nombrado jefe 
de la Agrupación del Cuartel Gene- 
ral del Aire donde permaneció hasta 
su pase a la reserva en el año 2003. 

En diciembre de 2005 fue des- 
tinado al Patronato de Huérfanos 
donde ha permanecido hasta el 
13 de junio actual, fecha en la 
que ha sido nuevamente destina- 
do como director del Instituto de 
Historia y Cultura. 

Está en posesión de diversas 
condecoraciones, entre ellas la de 
sufrimientos por la Patria, está ca- 
sado y tiene cuatro hijos, el mayor 
de ellos es comandante de Avia- 


dl 
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NUEVO DIRECTOR DEL 
MUSEO DE 
AERONÁUTICA Y 
ASTRONÁUTICA 


| día 30 de junio tuvo lu- 

gar la toma de posesión 
del general Alejandro Mendo 
Álvarez como nuevo director 
del Museo de Aeronáutica y 
Astronáutica. El acto estuvo 
presidido por el teniente ge- 
neral jefe del MAGEN, Carlos 
Gómez Arruche, acompaña- 
dado por el general segundo 
jefe de dicho Mando, Diego 
Alonso Fernández y por el je- 
fe del Servicio Histórico y 
Cultural del Ejército del Aire, 
Javier Criado Portal, y al mis- 
mo asistieron antiguos direc- 
tores del Museo, autoridades 
de los distintos centros y uni- 
dades ubicados en Cuatro 
Vientos, invitados y personal 
del Servicio Histórico y Cultu- 
ral del Ejército del Aire. 

Tras la lectura del nombra- 
miento y el pronunciamiento 
de la fórmula de toma de po- 
sesión, el nuevo director del 
Museo dirigió unas breves 


> 


E 








palabras, en las que señaló 
que el nuevo cargo era la 
mejor forma de completar 
una vida militar, ya que esta 
unidad, entre otras muchas 
funciones, “es responsable 
de la noble labor de salva- 
guardar las tradiciones del 
Ejército del Aire y difundir las 
glorias aeronáuticas españo- 
las”. Tras señalar que, duran- 
te el tiempo que había convi- 
vido con el Museo desde el 
Instituto de Historia y Cultu- 


A 


A 





RELEVO DE MANDO EN 
EL ALA 31 DE LA BASE 
AEREA DE ZARAGOZA 


| 31 de julio, en la plaza 
de armas de la zona de 
Valenzuela de la Base Aé- 
rea de Zaragoza y presidido 
por el teniente general jefe 
del Mando Aéreo de Com- 


bate (NACOM), José Froi- 
lán Rodríguez Lorca, tuvo 
lugar el acto de relevo de 
mando del Ala 31 entre el 
coronel Rafael Sánchez Or- 
tega (saliente) y el coronel 
José Alfonso Otero Goya- 
nes (entrante). 

El teniente general jefe 
del MACOM, tras recibir los 





honores de ordenanza y pa- 
sar revista a las fuerzas par- 
ticipantes, dio lectura a la 
fórmula de toma de pose- 
sión del coronel José Alfon- 
so Otero Goyanes como 
nuevo jefe del Ala 31. 


ra Aeronáuticas, había teni- 
do ocasión de apreciar las 
virtudes de la institución y 
de la profesionalidad de su 
personal y que sabía bien 
del rigor con que se trabaja, 
indicando también su pro- 
funda admiración por la Aso- 
ciación de Amigos del Mu- 
seo, quienes —señaló— cons- 
tituyen una fuente inagotable 
de buenas ideas. Finalizó 
refiriéndose hacia el Plan Di- 
rector del Museo y mostran- 
do satisfacción por llegar en 
el momento en que se em- 
pieza a vislumbar un ambi- 
cioso proyecto para el futu- 
ro. “Trabajaremos —dijo— con 
ilusión y aspiraremos a las 
metas más altas; no renun- 
ciaremos a un museo con 
aviones en vuelo. Mientras 
tanto —indicó— cuidaremos y 
mejoraremos estas venera- 
bles instalaciones”. 

El general Criado felicitó al 
general Mendo por su nuevo 
cargo y le auguró destaca- 
dos éxitos en esta importante 
labor al frente del Museo de 
Aeronáutica y Astronáutica. 


Una vez interpretado el 
himno del Ejército del Aire y 
realizado el acto de homena- 
je a los caídos, finalizó el ac- 
to de relevo con un desfile 
terrestre de las fuerzas parti- 
cipantes y un desfile aéreo. 
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Tetuán 15 octubre 1928 


Er el curso de un brillante acto 
-4que ha contado con la presencia 
del jalifa, y el pueblo entero, testigo 
presencial de los méritos que se 
premiaban, el general Sanjurjo ha 
impuesto distintas condecoraciones; 
entre ellas, la Cruz Laureada de San 
Fernando, al capitán de Infantería, al 
servicio de Aviación, Félix Martínez 
Ramírez. 

Toda la Escuadra Aérea de Ma- 
rruecos se concentró en el aeródro- 
mo para rendir homenaje al valiente 
compañero y de Madrid, con el coro- 
nel Kindelán, llegaron las principales 
figuras de la Aviación, quienes como 
principal presea lucían las aspas de 
heridos en campaña. Tras el desfile 
de las fuerzas ante los condecora- 
dos, entre las aclamaciones de la 
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Por la ventana 


León 9 septiembre 1948 


a falta de espacio, nos impidió incluir en el número anterior, la noticia 
- ¿del trágico accidente ocurrido en el municipio de Valencia de Don Juan. 
Como jueves que era, bullía animación al celebrarse el mercado de ga- 
nado y a ello parecía sumarse aquella avioneta que vertiginosamente, evo- 
lucionaba sobre las cabezas. De pronto, todos vieron horrorizados como, al 
arrojar —según se dijo— un mensaje, se metía literalmente, en una vivienda 
de la plaza Mayor. Se trataba de la Biicker 82-74 de la Academia de Avia- 
ción, y el percance costó la vida al capitán profesor Ramón Arias y al briga- 
da mecánico Conrado Moreno. 
Al hacernos eco de este lamentable suceso, queremos llamar la atención 
sobre las dolorosas consecuencias que tantas veces lleva aparejada la in- 
disciplina de vuelo. 
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multitud, enardecida por la bizarría 
de los soldados, el jalifa, el comisa- 
rio general y las autoridades, se tras- 
ladaron al aeródromo. Allí, como di- 
jimos, se hallaba formada la Escua- 
dra, con su jefe, el teniente coronel 
Fernández Mulero, para hacer entre- 
ga de la Copa Herraiz a la patrulla 
vencedora en la prueba aérea. For- 
mada por tres equipos de la 2* Es- 
cuadrilla (4* Grupo de Melilla) que 
manda el capitán laureado Senén Or- 
diales, la constituían los tenientes 


Suevos y Larrauri; suboficial Martí- 
nez, y teniente Calvo; sargento Cerdá 
y teniente Azcárraga. 

El teniente coronel Mulero en un 
breve discurso explicó, el significado 
del acto y de la copa instituida en me- 
moria del capitán Herralz, que no era 
una prueba deportiva mas, sino un 
ejercicio que demostraba la capacidad 
de las fuerzas aéreas de Marruecos. 

Los aviadores hicieron los hono- 
res de la fiesta, obsequiando a los 
invitados espléndidamente. 


Hace 80 años 


Recuerdo 


Toledo octubre 1928 


E n el recuerdo aun, la sorpresa 
A que para los vecinos de Villarru- 
bia de Santiago, supuso el aterrizaje 
de aquel avión, y la conmoción poste- 
rior; cuando, capotando aparatosa- 
mente debido a lo blando del terreno, 
se llevó la vida del capitán jefe de es- 
cuadrilla Vicente de la Lastra Soubrier 
(31). Hoy, siete meses después, con 
asistencia de su viuda Doña Milagros 
López, deudos, amigos, compañeros, 
autoridades y todo el vecindario, tras 
un solemne funeral, se ha verificado la 
bendición de un monumento que, 
consistente en una artística cruz, re- 
cuerda al malogrado aviador. 

Luego de una ofrenda floral, lleva- 
da a cabo por los niños Manuel Ra- 
mírez y Nieves Picó, se han pronun- 
ciado discursos, interviniendo, el se- 
cretario del Ayuntamiento, un 
hermano del fallecido, el párroco y el 
capitán Barberán como representante 
de la Aviación. Durante el acto, tres 
Martinsyde de la escuadrilla a la que 
perteneció, han sobrevolado el pue- 
blo y sus alrededores 





Hace 70 años 


Suerte 


Sevilla 27 octubre 1938 


H oy en la base de Tablada, no 
se hablaba de otra cosa, sino 
de los momentos de angustia que se 
vivieron al ver como se aproximaba 
ardiendo un avión. Se trataba del Fiat 
CR-32 que procedente de Salaman- 
ca, traía el alférez Salvador Serra, al 
cual, a 1.000 metros de altura se le 
incendió el carburador. Pensando el 
piloto que la cosa no iría a más, ha 
hecho lo imposible por llegar, to- 
mando tierra con el motor y el plano 
derecho ardiendo. Abandonado el 
avión, tan pronto se vio en el suelo, 
el comentario unánime era que “El 
Mallorquín” había nacido otra vez. 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 2008 

















Hace 70 años 


Valiente 


Castejón del Puente 2 octubre 1938 


Yuantos mecánicos, asistentes y 

J personal del campo, presenciaban 
el regreso del frente de los Romeo 37, 
han echado en falta al número12, que 
pilotaba el jefe precisamente. Ensegui- 
da, a través de las confusas informa- 
ciones de algunos tripulantes, se ha 
podido saber que había sido alcanzado 
por un proyectil de la artillería antiaé- 
rea, y si bien se habían visto dos para- 
caídas, no se tenía la certeza de que 
uno de ellos se hubiera desplegado del 
todo. Ello ha conmocionado al aeró- 
dromo, sumiéndolo en la incertidum- 
bre y preocupación. Transcurrida una 
larguísima hora, por boca del teniente 
Leopoldo de Castro García, quien Co- 
mo tripulante acompañaba al coman- 
dante Cipriano Rodríguez Díaz, se han 
conocido los hechos. Según relato de 
“El tarugo” —como cariñosamente se 
conoce al citado oficial— volando a 
1.200 metros de altura en las proximi- 
dades de la sierra de Cavalls, la antiaé- 
rea les atizó. Estorzado el comandante, 
aún con el motor incendiado, quiso 
completar el bombardeo, antes de diri- 
gir el avión hacia las líneas propias y 
ordenarle que se lanzara en paracaídas, 
no sin advertirle con un toque de hu- 
mor: ¡Vaya torta que nos vamos a darl!. 

Como si de una premonición se 
tratara, en el momento de abrirse la 
campana de seda, el comandante, que 
es muy menudo, al no llevar el atalaje 
suficientemente ajustado, se salió del 
paracaídas, cayendo a plomo en las 
estribaciones de la sierra de Pandols. 

De esta forma tan absurda, Espa- 
ña ha perdido al célebre “Cucufate” 
(34), una de las más preclaras figu- 
ras de su Aviación. 

Nota de El Vigía: ocho días des- 
pués de su trágica muerte, le fue 
concedida la Medalla Militar indivi- 
dual; y ya en 1940, el ascenso a te- 
niente coronel. 


Hace 50 años 


Celebración 


Getafe 26 octubre 1958 


Yon gran brillantez ha tenido 

J lugar en esta base, la entrega al 
Ala n* 35 del Estandarte ofrecido por 
el pueblo de Getafe. Actuó de madri- 
na la señorita María García Herrero, 
recibiéndolo el coronel jefe de la 
Unidad, Emilio Jiménez Ugarte; a 
quien, en ceremonia posterior, le fue 
impuesta por el teniente general Ju- 
lián Rubio López la preciada Medalla 
Aérea. Tan importantes actos, culmi- 
naron con un espectacular desfile y 
exhibición, a cargo del Ala de Caza 
n* 1, Escuela Básica de Pilotos y la 





propia Ala 35 que agasajó espléndi- 
damente a las autoridades e invita- 
dos. “El Palomo” como se conoce de 
siempre al coronel, ha recibido un 
sinfín de felicitaciones a las que uni- 
mos la nuestra mas cordial. 


Hace 50 años 


Sueltas 


San Javier 3 octubre 1958 


lens ya, por los alféreces 
alumnos de tercero, el curso ele- 
mental, en esa “madre” que es la 
Búcker, estos días se están llevando 
a cabo las primeras “sueltas *. 
Desechado el en otros tiempos tra- 
dicional remojón en el pilón, los alum- 
nos que felizmente han volado solos, 
deben someterse al marcaje de la *T”. 
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Pie 


Hace 70 años 


Bombarderos 


Tudela 7 octubre 1938 


FllIransferidas, sels días atrás, por Aviación Legionaria italiana, a la 

Aviación Nacional, dos Escuadras de bombarderos Savoia SM-81; hoy 
a modo de entrenamiento, han realizado un simulacro de bombardeo a la 
central eléctrica de Noain. La demora en la notificación, ha motivado que se 


desataran las alarmas. 


Integradas en la Brigada Aérea Hispana dichas Escuadras (4* y 53) han 
quedado al mando respectivo de los tenientes coroneles Julián Rubio y 


Luis Manzaneque. 


He aquí, a José Luis Romón Ma- 
teo y Sebastián Rodríguez Barrueco 
luciendo el distintivo que acredita 
que ya saben volar. 








Bilbao 1 octubre 1928 


E n el oratorio del domicilio de 
4 los señores de Díaz Guardamino 
(don Horacio) se ha celebrado el en- 
lace matrimonial de su hija Carmen, 





A 


con el capitán de Infantería al Servicio 
de Aviación, Juan Martínez de Pisón y 
Nebot. El joven oficial es un muy con- 
siderado aviador, participante, cuatro 
años atrás, en el meritorio primer ráid 
de la Aviación Militar Española, Meli- 
lla-Santa Cruz de Tenerife. 


Hace 70 años 


Felíz 
“bombardeo” 


Burgos 3 octubre 1938 


Plíreinta aviones de gran bom- 

bardeo, pertenecientes a la Ter- 
cera Escuadra, han volado esta tarde 
intensamente sobre Madrid. Las de- 
fensas antiaéreas rojas los recibieron 
con fortísimo tiro, pero los aviadores 
del Caudillo sorteando los peligros, 
arrojaron 178.000 “proyectiles” de 
pan blanco. 

La Aviación Nacional ha querido 
que nuestros hermanos cautivos en 
el Madrid soviético, celebren tam- 
bién la fiesta conmemorativa de la 
elevación del Generalísimo Franco a 
la Jefatura del Estado. 

Nota de El Vigía: Cuatro días des- 
pués, los hidros CANT Z-501 y 506 
de Pollensa realizaban un “bombar- 
deo” similar en la ciudad de Alicante. 
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Hace 70 años 


Muerte 
de un héroe 


Pollensa 30 octubre 1938 


Piras una ex- 

haustiva 
búsqueda, inicia- 
da alas 9 horas 
de anteayer, en la 
que han participa- 
do medios aéreos 
y navales; junto a 
diversos restos 
del hidro 73-1, han sido hallados los 
cadáveres del teniente coronel Ra- 
món Franco, teniente Joaquín Do- 
mínguez, teniente de navío Melchor 
Sangro y sargento Emidgio Gómez, 
pilotos, observador y mecánico res- 
pectivamente, no encontrándose el 
del cabo radio Emilio Cánaves. 

Como ya se sabe, programados 
para realizar un servicio de bombar- 
deo al antepuerto de Valencia y otros 
objetivos secundarios, a las 4,45 ho- 
ras, cargados con 1.100 kg de bom- 
bas, partieron los trimotores CANT 
2-506, /3-1 y 73-2 al mando del te- 
niente coronel Franco y el capitán 
Rodolfo “Rudy” Bay. Encontrándose 
en fase de ascenso y rebasados los 
4.000 metros, con rumbo al cabo 
Formentor, el 73-1 redujo velocidad 
e inició un viraje muy ceñido a la ¡2- 
quierda al tiempo que con un fuerte 
picado, entraba en nubes y desapa- 
recía en ellas. Perplejo Bay de cuan- 
to acababa de presenciar, renuncian- 
do a la misión, regresó inmediata- 
mente a esta base, para dar cuenta 
de lo ocurrido. 

Se estudian las causas que han 
motivado tan penoso accidente, que ha 
costado la vida al héroe del Plus Ultra 
y a la tripulación que le acompañaba, 
no descartándose ninguna hipótesis. 





Hace 65 años 


Internado 


Barajas 8 octubre 1943 


Ñl ras nueve horas de vuelo 
con el tren principal fuera, 
puesto que no fue posible retraerlo, y 
ya en el cielo de Madrid, la rueda de 
morro se resistió a salir— “sin nove- 
dad” tomó tierra procedente de lfni, el 
anfibio norteamericano Consolidated 
"Catalina”. que, totalmente desorien- 
tado, creyéndose en Agadir, aterrizó el 
mes pasado en nuestro territorio. 
Internado por el gobierno espa- 
ñol; hoy, luego de que el eficiente 
mecánico Guereta Langarica, consi- 








Hace 50 años 


Festival 


Sevilla 19 octubre 1958 


Yon una gran asistencia de público, en el aeropuerto de San Pa- 
J blo se ha celebrado el anunciado Festival Aéreo Internacional. Dejan- 
do a un lado la espectacularidad de las patrullas acrobáticas extranjeras: 
Skyblazers USA, Diavoli Rossi italianos y Sao Jorge portugueses, el Ejer- 
cito del Aire ha tenido una muy vistosa y mas que discreta actuación. 
Con la pasada de doce Buchones del 71 Escuadrón de Cazabombar- 
deo, se inició una sucesión de actuaciones, como la de los prototipos na- 
cionales Azor (teniente coronel Lorenzo), |-115 (comandante Palanca) y 
los bien conocidos por los sevillanos al fabricarse aquí, Buchón (coman- 
dante Esteva), Triana (comandante De Juan Valiente), Saeta (capitán Santa 
Cruz) y Heinkel 111 de las Alas 25 y 27 en cerrada formación (en la foto). 
se exhibieron también una patrulla de Búcker de la AGA (comandante 
Fernández Gorostiza), la de T-6 de la Escuela Básica de Matacán (comandan- 
te Liniers y capitanes Canales, Fernández Roca, Lanuza y Maestro) así como 
la de “Sabres” del Ala de Caza n* 1 los afamados “Ascua”, a cuyos integran- 
tes podemos ver en la fotografía: Son los capitanes Parés, y Fernández Se- 
queiros, comandante Balanzategui, capitanes Esteban y Almodóvar y brigada 
Nagore (reserva). Su exhibición, Hengamos en cuenta que no tienen la anti- 
gúedad y dedicación de los equipos extranjeros— llamó poderosamente la 
atención y el cruce final de los aviones a ras del suelo realmente impresionó. 











guiera ponerlo en marcha, ya que la 
propia tripulación fue incapaz de ha- 
cerlo, con el capitán W. Herbert al 
frente y bajo la vigilante mirada del 
teniente del Ejército del Aire Francis- 
co Bacariza, ha rendido viaje sin es- 
calas. 

Estacionado, junto al puñado de 
aparatos aliados que se han reunido 
aquí, la embajada USA se ha hecho 
cargo de los aviadores, para su repa- 
triación posterior 





Madrid 12 octubre 1943 


Ba la presidencia del Jefe 
del Estado, con gran solemnidad 
se ha celebrado la inauguración de la 
Ciudad Universitaria. El acto comenzó 
con una misa, finalizada la cual ante 
la cruz se rezó un responso y el Gene- 
ralísimo ofrendó una monumental co- 


rona de laurel, en cuyas cintas, con 
los colores nacionales, podía leerse: 
La Universidad española a los héroes 
de la Ciudad Universitaria. Fueron 
momentos de suprema emoción 
cuando, mientras una batería dispara- 
ba las salvas de ordenanza, una es- 
cuadrilla de Aviación arrojaba flores. 








Madrid 1 octubre 1963 


Er el cine Capitol tuvo lugar 
-Jayer el estreno de la película Es- 
cuadrilla de vuelo. Dirigida por Luis 
José Comerón, con Jorge Rigaud, Ve- 
lena Sanmariana y Vicente Ros en los 
principales papeles, su trama transcu- 
rre en el aeródromo escuela de Bur- 
gos-Villafría, donde realizan su ins- 
trucción los miembros de la Milicia 
Aérea Universitaria. En la línea de “Bo- 
tón de ancla”, “Alas de juventud” o “La 
trinca del aire”, de las que calca no so- 
lo el ambiente, sino muchas secuen- 
cias, tipos y situaciones; como las no- 
vatadas, los problemas de cada uno, la 
vida militar, o... los actos heroicos. 


Hace 75 años 


Banderín 


Valencia 12 octubre 1933 


“in el aeropuerto de Manises, 

-Jengalanado y con la espectacu- 
lar presencia de diecisiete Nieuport 
52 de caza, llegados de El Prat de 
Llobregat, ha tenido lugar el acto de 
entrega del banderín de mando al 
Grupo n* 13 (Escuadra n* 3). 

La señorita Montserrat Campma- 
jó, en función de madrina, leyó una 
sentida poesía alusiva a la Aviación, 
contestándole el jefe de la Unidad, 
comandante Niceto Rubio, con un 
vibrante discurso. 





890 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 2008 





FORCES 





En servicio activo en cinco naciones. 


El Eurofighter Typhoon es el avión de combate multimisión más avanzado del 
mundo. Su capacidad de adaptación es legendaria y ya presta servicio en las 
Fuerzas Aéreas de Alemania, Italia, España, Reino Unido y Austria. El Reino de 
Arabia Saudita ha encargado 72 Eurofighter Typhoon. Algo más que un avión, 
su desarrollo impulsa la economía mediante la creación de puestos de trabajo 
de alta tecnología y una mayor capacidad tecnológica gracias a una auténtica 
colaboración industrial. Con un dominio del aire sin par, el Eurofighter Typhoon 
es la solución para que las fuerzas aéreas afronten los desafíos el siglo XXI. 


www.eurofighter.com 
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nothing comes close 











Redes sociales 


ROBERTO PLÁ 
Teniente coronel de Aviación 


http://robertopla.net/ 





xiste una teoría llamada "Seis grados 

de separación" que establece que 

cualquier persona de este mundo está 
unida a cualquier otra por una cadena de 
-como máximo- cinco conocidos, y por 
tanto seis enlaces. En los años cincuenta, 
científicos del MIT y de IBM intentaron 
demostrar matemáticamente la hipótesis 
aunque solo consiguieron enunciar el 
problema, sin resolverlo por más de 
veinte años. En 1967, el psicólogo esta- 
dounidense Stanley Milgram ideó un ex- 
perimento con el que logró una intere- 





sante aproximación al pedir a un nume- 
roso grupo de gente que enviase un pa- 
quete a una persona concreta a través de 
sus conocidos. Aunque sus resultados 
fueron cuestionados, la teoría de los "seis 
grados de separación” se popularizó y el 
dramaturgo John Guare la escogió como 
título de su obra en 1990. 

Internet, aun cuando hace tiempo que 
ha dejado de ser una novedad en sí mis- 
ma, es sin duda alguna un hervidero de 
novedades. Las ideas nuevas, las nuevas 
formas de usar la red, se propagan a una 





velocidad pasmosa, muchas veces poco 
proporcionada a su importancia o utili- 
dad. 

Pero además de los chascarrillos elec- 
trónicos, los memes o las continuas me- 
joras y novedades en los sistemas en lí- 
nea, hay auténticas tendencias que mar- 
can épocas difusas ¿Quien se acuerda 
hoy por ejemplo de los 'portales? ¿Cómo 
buscábamos la información antes de la 
"era Google"? De lleno en la web 2.0 sin 
haber tenido conciencia de pasar por la 
1.0, y a caballo del fenómeno de los 
blogs ha nacido una tendencia que se co- 
noce como 'redes sociales' siguiendo este 
concepto de 'red de relaciones persona- 
les' que pretenden mantener en contacto 
a los internautas con sus conocidos, ami- 
gos y familiares, pero que adquieren for- 
mas tan diversas que no me atrevería a 
aventurar una definición más precisa 
porque si bien es cierto que las páginas 
pioneras en este formato tienen una es- 
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http://www .shelfari.com/ 
Shelfari es una red social para amantes de los libros 














Dusca a personas que conoces en Facebook 


O, Busca a tus contactos de corres electrónico 


> busca a tus contactos de mensajería 
snmtantánea 
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Zed es una comunidad fuertemente apoyada en los telefonos moviles 


http://es-es.facebook.com/ 
Facebook es una de las redes mas populares y controvertidas 
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Nettby es una red social dirigida especialmente a los más jóvenes 


tructura bastante similar, hoy en día han 
surgido variaciones que amplían y corrl- 
gen la idea inicial. 

En principio las redes sociales de la 
web eran redes 'de confianza'. Ante el 
anonimato proverbial de la red y la ame- 
naza que podía suponer para nuestra intl- 
midad el contacto con extraños malinten- 
cionados, la idea era crear una especie de 
clubes 'exclusivos' en los que solo se 
puede entrar avalado por los miembros 
que te conocen. De esa forma la confian- 
za se extiende al resto de miembros del 
círculo, la red social. 

Pero una vez dentro de la 'red social' 
¿que hacer?. La respuesta a esta pregunta 
ha marcado la evolución de las redes so- 
ciales, diversificándolas. También hay 
que decir que la popularización del siste- 
ma ha hecho desaparecer el criterio de 
confianza y la mayoría de las redes so- 
ciales requieren como único requisito el 
registro del usuario, de forma que actual- 
mente no depositas la confianza en algún 
conocido del mundo real sino en la em- 
presa de la red social, lo cual no deja de 
ser aventurado pues estas webs lo prime- 
ro que suelen pedirte es el password de 
tu correo en Gmail, Yahoo o Hotmail pa- 
ra buscar 'posibles amigos' ya unidos a 
su red. 

Existen quejas en algunos sectores de 
internautas que consideran que estas em- 
presas realizan un uso abusivo de los da- 
tos confiados. Se ha sabido, por ejemplo 
que Facebook, una de las redes sociales 
más extendidas, jamás borra un registro 
aunque el usuario se dé de baja. 

Pero ¿Qué se hace o para qué sirve 
una red social? Nuestra puerta de entrada 
o interfaz con nuestra cuenta en una red 





http://hi5.com/ 


social es nuestra página de usuario. La 
mayor parte de las redes sociales permi- 
ten instalar en ella pequeñas "aplicacio- 
nes" que nos permiten leer nuestro co- 
rreo gratuito en otras webs, intercambiar 
dibujos con nuestro circulo de amigos, 
establecer contactos de mensajería ins- 
tantánea o mostrar nuestras fotos, todo 
ello clasificado en diferentes niveles de 
'confianza' dentro de nuestro circulo de 
contactos. 

La actividad básica en una red social 
es "permanecer en contacto'. Llenamos 
nuestra agenda de papel de nombres de 
amigos y familiares, pero ¿qué sabemos 
de ellos? Algunas redes sociales preten- 
den facilitarnos información de las nove- 
dades que les suceden a las personas que 
nos interesan. A cambio, claro está de 
que también pertenezcan a la misma "red 
social" e informen en su cuenta de sus 
novedades. 

Según escribe Leandro Zanoni en su 
libro "El Imperio Digital", que puede 
descargarse en la web, "MySpace, la red 
social más popular del mundo, posee una 
comunidad de 220 millones de usuarios. 
Facebook, otra red famosa, tiene 75 mi- 
llones de personas registradas y cada día 
recibe 500 mil nuevas. A fines de 2007, 
Microsoft desembolsó 246 millones de 
dólares para quedarse con el 1,6 por 
ciento de Facebook, creado por Mark 
Zuckerberg en 2004, cuando tenía sólo 
18 años.(...) Cada día, YouTube, el sitio 
por excelencia para alojar y ver videos, 
recibe diez horas de nuevas imágenes y 
ya acumula más de 70 millones de pie- 
zas. Elegido por la revista Time como 
“el invento de 2006”, su impacto fue tan 
contundente que, apenas un año y medio 


Comparte lo que 14 consideras importe 
Pista Do Patos. Umata 6 rea De LA De dd PE 
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hi5 


epat E 
CT Ll CA il e PI Fsok | 


Hi5. Una más en el panorama de redes sociales 


después de su creación, Google lo com- 
pró en 1.650 millones de dólares." Y to- 
das estas cifras ya están superadas pues 
aunque son las más recientes que pude 
encontrar, sólo llegan hasta mediados de 
julio de 2008. 

Y sin embargo, según los analistas, pa- 
rece que las redes sociales no dan mucho 
dinero, al menos por el momento. Sin 
embargo, las webs que remiten directa- 
mente a tiendas online sí que generan in- 
gresos. Kelkoo (Yahoo), Trabber (busca- 
dor de vuelos) o el propio Google son 
buenos ejemplos. Así que no es de extra- 
ñar que Microsoft también se esté posl- 
cionando en este campo y haya compra- 
do Ciao. 

Al tratarse de un fenómeno en alza 
muchas webs intentan potenciar su ver- 
tiente social, permitiendo el contacto en- 
tre sus socios y potenciando el propio 
proselitismo de los miembros hacia sus 
contactos o su agrupamiento en foros u 
otras formas de grupos de interés. Webs 
tan especificas como Flickr o Fotolog 
podrían considerarse en cierto modo re- 
des sociales. 

Por último mencionar que estas redes 
suelen ser terreno familiar para nues- 
tros hijos adolescentes ¿Debemos preo- 
cuparnos por ello? No más que por su 
utilización de cualquier otro medio de 
comunicación. Lo que debe preocupar- 
nos no es qué medio usa, sino qué hace 
y con quién lo hace. Los medios son 
nuevos, pero los problemas son los de 
siempre. E 
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RECOMENDAMOS 


y China, India 
and Russia in 
the global 
defence 
market 





Jane”s Industry Quarterly. 
Vol 1 Issue 1. july 2008. 


Jane's INDUSTRY 





Dentro del grupo Jane's, una 
nueva revista se suma al presti- 
gioso catálogo de publicaciones 
que este grupo dedica a anali- 
zar el tema de la Defensa, en 
esta ocasión la revista estará 
orientada al análisis de la indus- 
tria de defensa, y a su impacto 
en un mundo global, donde ca- 
da vez más este conjunto de 
empresas tienen un peso más 
significativo en el entramado in- 
dustrial de los países, y muchos 
de sus avances tecnológicos 
son recogidos posteriormente 
en aplicaciones de uso mera- 
mente civil. 

En esta primera publicación 
la revista se centra en tres paí- 
ses diferentes, China, la Fede- 
ración Rusa y la India, que en 
los últimos años están emer- 
giendo con fuerza, y ocupan 
respectivamente el cuarto, octa- 
vo y undécimo lugar, en los pre- 
supuestos de defensa mundia- 
les, y todo hace presagiar que 
en años venideros seguirán es- 
calando posiciones. 

La revista recoge cuatro ex- 
haustivos análisis, el primero se 
centra en la posición económi- 
ca de cada unos de los países; 
seguidamente se expone su in- 
fluencia en los mercados de ex- 
portación (centrados preferente- 
mente en Asia y África); a conti- 
nuación se estudian los 
programas de colaboración in- 
ternacional, así como la colabo- 
ración entre sus propias indus- 
trias; y por último se analizan 
sus previsiones para un futuro 
cercano. 
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y DARPA AT 50 





Graham Warwick/Guy Norris 
Aviation Week 8 Space 
Technology. August 18/25, 
2008. 





El cincuenta aniversario de la 
actual agencia DARPA (US De- 
fense Advanced Research Pro- 
jects Agency), sirve de base al 
extenso artículo sobre la mis- 
ma, en el se destacan algunos 
de sus hitos más significativos, 
a lo largo de estos años. 

Creada en febrero de 1958, y 
denominada ARPA (Advanced 
Research Projects Agency), fue 
la respuesta del gobierno norte- 
americano al lanzamiento y 
puesta en órbita del Spútnik ru- 
so, en octubre de 1957, para 
“prevenir” nuevas sorpresas 
tecnológicas. 

Inicialmente se dedicó a los 
estudios espaciales pero pronto 
fue derivando a todo tipo de 
proyectos necesarios para las 
fuerzas armadas, así como a 
“idear” sistemas de armas inno- 
vadores, que pueden abarcar 
desde desarrollos de medios 
con capacidad “sealth”, hasta 
vehículos no tripulados de me- 
nos de 10 gramos de peso, con 
una carga útil de 2 gramos. 

Muchos de sus proyectos se 
han quedado en meros estu- 
dios, pero otros muchos están 
plenamente operativos, y como 
se dice en la agencia una de 
sus principales virtudes es tra- 
bajar siempre mirando al futuro, 
que es donde radica uno de sus 
grandes éxitos. 


SS 


y Multinational 


helicopter fleet 
iniciative 
matures 





Jim Dorschner 
Jane's Defence Weekly. Vol 
45 Issue 33. 13 august 2008. 


DEFENCE 


e 
Jane S WEEKLY 





La iniciativa propuesta con- 
juntamente por los primeros mi- 
nistros del Reino Unido y de 
Francia denominada BFHI (Bri- 
tisch-French Helicopter Iniciati- 
ve), en la reunión de la OTAN 
del pasado marzo en Bucarest, 
parece que va tomando forma. 
Inicialmente se formaría una flo- 
ta de unos 25/30 helicópteros 
Mi-17 modernizados, y en ella 
participaría personal de unos 
diez o más países europeos, el 
cual sería instruido para la es- 
tandarización de tácticas, técni- 
cas y procedimientos. 

Su primera aportación se po- 
dría producir en apoyo a la fuer- 
za ISAF (International Segurity 
Assistance Force), desplegada 
en Afganistán en mayo del pró- 
ximo año, con unas perspecti- 
vas de mantenerse hasta el año 
2012, esperando a que los nue- 
vos sistemas de armas europe- 
os, ahora en producción, pudie- 
ran entrar en servicio plena- 
mente operativo. 

Antes de su despliegue los 
Mi-17, serán sometidos a una 
serie de mejoras para adaptar- 
se al modo de operar de los pa- 
íses de la OTAN. Entre las 
adaptaciones más significativas 
figuran una nueva aviónica; 
nuevos sistema de armamento; 
sistemas de autoprotección 
(tanto para las tripulaciones co- 
mo para la plataforma); y la acli- 
matación de sus sistemas de 
propulsión para que puedan 
operar en el nuevo teatro de 
operaciones (sobre todo por las 
altas temperaturas). 


OY 


y On call: Honing 


weapon effects 
for the close 
air support role 





Robert Hewson 

Jane's International Defence 
Review. Vol No 41. august 
2008. 


ATT 





Las enseñanzas obtenidas 
en los últimos conflictos, prefe- 
rentemente en Afganistán e 
Irak, se van adaptando a las mi- 
siones a desarrollar, y así las 
operaciones conocidas como 
CAS (Close Air Support), vuel- 
ven a tener una gran importan- 
cia en las salidas diarias, y las 
plataformas limitadas inicial- 
mente a los conocidos caza- 
bombarderos van dando paso a 
otros medios, desde bombarde- 
ros puros como el B-18B o el B- 
52H, el insustituible A-10A ll, 
hasta los sistemas no tripulados 
como el MQ-1 Predator o el 
MQ-9 Reaper. 

En este artículo se expone la 
adaptación no sólo de los me- 
dios empleados en este tipo de 
operaciones, sino sobre todo 
del armamento empleado, pre- 
ferentemente la familia Pave- 
way de Raytheon, o el JDAM 
(Joint Attack Munition), de Bo- 
eing. 

También se describe la utili- 
zación por parte europea del 
AASM (Armament Air-Sol Mo- 
dulaire), usado por primera vez 
el pasado mes de abril desde 
un Ratfale francés en Afganis- 
tán; el sistema AGM-114 Hellfi- 
re, en diferentes versiones; así 
como diferentes nuevos proyec- 
tos como el JAGM (Joint Air to 
Ground Missile), por parte de 
Lockheed Martin y  Bo- 
eing/Raytheon. 


SO 
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18 que..? 


TE 


¿sabias que... 


e se ha desarrollado la estructura orgánica básica del Ministerio de Defensa? 

El Ministerio de Defensa se estructura, en su más alto nivel, en: la Secretaría de Estado de Defensa, la 
Subsecretaría de Defensa, la Secretaría General de Política de Defensa y las Fuerzas Armadas. Está adscrito, 
con dependencia directa de la ministra, el Centro Nacional de Inteligencia. (Real Decreto 1126/2008, de 4 de 
julio. BOD núm. 138, de 15 de julio de 2008). 

e se ha regulado la gestión administrativa del Programa de Inversiones en Seguridad de la OTAN mediante 
uatnstuccion else ctelamio me rDetensas 

Supone estructurar la gestión del Programa de Inversiones en Seguridad de la OTAN (NSIP) en dos áreas de 
actividad organizadas de forma independiente, pero coordinadas entre sí: gestión operativa y gestión técnico- 
administrativa, vinculadas respectivamente al jefe de Estado Mayor de la Defensa (JEMAD), como responsable 
del planeamiento militar, y al secretario de Estado de Defensa (SEDEF), como responsable del planeamiento de 
los recursos financieros y materiales. 

e ha sido creada la Agregaduría de Defensa de la Misión Diplomática Permanente en Australia? (RD 1180/2008, 
de 11 de julio. BOD núm. 150, de 31 de julio de 2008). 

e han sido autorizados los cupos para el pase a la situación de reserva con carácter voluntario, durante el 
ciclo 2008-2009, para el personal de las Fuerzas Armadas? (OM 434/12794/2008, de 29 de julio. BOD núm. 152, 
de 4 de agosto de 2008). 

e se ha creado el fichero de control de acceso y videovigilancia en el Ejército del Aire? 

Permite establecer el sistema de identificación, acreditación y video-vigilancia, por motivo de seguridad y 
control de presencia del personal que accede a las instalaciones del Ejército del Aire (unidades, centros y 
organismos). 

e ha sido modificado el fichero “Sistema de Información de Personal del Ministerio de Defensa? 

Se modifica el apartado correspondiente a las cesiones de datos, por una parte para posibilitar la cesión de los | 
mismos al Servicio Público de Empleo Estatal, para facilitar a los militares de tropa y marinería en situación 
de desempleo una rápida integración en el mercado laboral. Por otra, a RENFE para permitir que el personal 
militar pueda obtener billetes a través de medios telemáticos. (Orden DEF/2107/2008, de 11 de julio. BOD núm. 
143, de 22 de julio de 2008). 

e han sido establecidas las servidumbres aeronáuticas de la instalación radioeléctrica de ayuda a la navegación 
aérea radar MGA de Málaga? (Orden PRE/2285/2008, de 23 de julio. BOE núm. 184, de 31 de julio de 2008). 

e han sido aprobadas las cartas de servicio de las subdelegaciones de Defensa? 

Se trata de una serie de resoluciones que empiezan la primera afectando a A Coruña y acaban, por orden 
alfabético, con la que corresponde a Zaragoza. (Resolución 400/38096/2008, sucesivamente hasta la 
400/38147/2008, todas ellas de la Subsecretaría de Defensa. BOD núm. 138, de 15 de julio de 2008). 

e se han determinado las escuelas y organismos militares facultados para la expedición de permisos de 
conducción militares canjeables por los equivalentes previstos en el Reglamento General de Conductores, 
aprovado Dore heal Decio a O ade ode mayo. 

Por lo que se refiere al Ejército del Aire, el Escuadrón de Enseñanza de Automoción-ESTAER en Getafe-Madrid | 
(EEAUTO). (Orden INT/2130/2008, de 9 de julio. BOD núm. 144, de 23 de julio de 2008). 

* ha sido publicado el fallo de los premios “Ejército del Aire 2008)? (Resolución 701/38162/2008, de 9 de julio. 
BOD núm. 150, de 31 de julio de 2008). 


* ha sido concedido el 1 premio “soldado Idoia Rodríguez, mujer en las Fuerzas Armadas” para el año 2008? 

se ha otorgado a las mujeres que se incorporaron a las Fuerzas Armadas en las primeras promociones 
correspondientes de sus diferentes cuerpos y escalas. (Orden DEF/2048/2008, de 10 de julio. BOD núm. 141, de 18 
de julio de 2008). 


* ha sido aprobada la convocatoria de plazas, en régimen de internado, para el próximo curso 2008/09, en la 
Residencia Militar de Acción Social de Estudiantes (RMASE) “María Cristina” de Guadalajara dependiente de la 
Dirección de Asistencia al Personal (DIAPER) del Ejército de Tierra, para cursar estudios de preparación para 
ingreso en los centros docentes militares de formación para la incorporación a la Escala de Oficiales. 

Entre otros, podrán solicitar estas plazas militares de carrera pertenecientes al Ejército del Aire. (Orden 
563/13516/08 del general jefe del Mando de Personal. BOD núm. 158, de 12 de agosto de 2008). 

* ha sido modificada y desarrollada la estructura orgánica básica del Ministerio del Interior? (RD 1181/2008, 
de 11 de julio. BOE núm. 171, de 16 de julio de 2008). 

* han sido creados los centros de la Guardia Civil para la vigilancia marítima de costas y fronteras? 

Estos centros tienen como objetivo la coordinación, asesoramiento y dirección de las operaciones de vigilancia 
marítima de costas y fronteras, así como el seguimiento de las situaciones de crisis en este ámbito. (Orden 
PRE/2553/2008, de 4 de septiembre. BOD núm. 179, de 11 de septiembre de 2008). 
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EL DERECHO AERONÁUTI- 
CO. Gema Díaz Rafael. Colección 
Descubrir, n? 20. Volumen de 208 
páginas de 17,2x24 cm. Edita y 
distribuye el Centro de Documen- 
tación y Publicaciones de AENA. 
Edificio La Piovera. C/ Peonías, 
12. 28042 Madrid. HYPERLINK 
"mailto:librosaena Vaena.es” libro- 
saenaWaena.es 


Una cosa que parece tener muy 
clara la autora de este volumen es 
no confundir Transporte Aéreo con 
Aeronáutica, del que forma parte. 
Por eso nos habla de Derecho Aé- 
reo y no de Derecho del Transpor- 
te Aéreo. Este volumen comprende 
un completo trabajo sobre la nor- 
mativa aeronáutica, eso sí, orienta- 
da principalmente a todo lo que ro- 
dea el Transporte Aéreo en particu- 
lar. Se nos habla, con un lenguaje 
bastante alejado de las expresio- 
nes comunes en el Derecho y tam- 
bién de las típicamente aeronáuti- 
cas, siempre dentro de lo posible y 
sin desvirtuar su verdadero signifi- 
cado, de unas normativa que cada 
vez es más amplia e independien- 


C4ISTAR/GESTION DE LA IN- 
FORMACION PARA LAS FUER- 
ZAS AÉREAS DEL FUTURO. Cá- 
tedra Alfredo Kindelán. XVI! Semi- 
nario Internacional. Volumen de 
390 páginas de 21x29 cm. Publica 
el Centro de Guerra Aérea. Edita 
el Ministerio de Defensa, Secreta- 
ría General Técnica. Marzo de 
2008. 


Durante los días 19 al 23 de no- 
viembre del pasado año 2007 se 
celebró, como cada año, en el 
Centro de Guerra Aérea del CGEA 
el Seminario Internacional de la 
Cátedra Alfredo Kindelán, que esta 
vez versó sobre un tema que está 
totalmente enmarcado en un futu- 
ro muy próximo y que atañe espe- 
cialmente a la Fuerza Aérea en la 





te y que afecta no sólo a un mayor 
número de personas que en todo 
el mundo desarrollan su trabajo en 
este campo, sino también a los mi- 
llones de personas que utilizan dia- 
riamente los medios aéreos. Las 
Fuentes del Derecho Aeronáutico, 
los Convenios Internacionales de 
la Aviación, los Acuerdos Interna- 
cionales de estas materias, los Re- 
glamentos, la Administración Aero- 
náutica, las Aeronaves, las Tripula- 
ciones, los Pasajeros, etc. son 
expuestos de forma muy amena a 
lo largo de quince capítulos, finali- 
zando la obra con varios anexos 
relativos a listados de marcas de 
matrícula internacionales de las 
aeronaves, Obligaciones e Infrac- 
ciones Aeronáuticas y reproduccio- 
nes de formularios de la DGAC re- 
lativos a la Notificación de Suce- 
sos. Como todos los títulos 
anteriores de esta Colección, se 
trata de una completa y amena 
obra divulgativa. 


MODELO ESPAÑOL DE SE- 
GURIDAD Y DEFENSA. José Or- 
tega Martín, Presidente del Grupo 
de Trabajo que se formó ad hoc. 
Colección de Documentos de Se- 
guridad y Defensa. Volumen de 83 
páginas de 17x24 cm. Publica el 
CESEDEN. Edita el Ministerio de 
Defensa, Secretaría General Téc- 
nica. Mayo de 2007. 


A lo largo de este corto pero 
muy ordenado trabajo se pone cla- 
ramente de manifiesto nuestras ca- 
rencias en el tema de la Seguridad 
Nacional, que es mucho más am- 
plia que el que representa el térmi- 


estructura del novísimo sistema de 
gestión de la información. El 
C4ISTAR es el acrónimo de esta 
que tiene un significado algo difícil 
de entender: C4 es el acrónimo de 
Mando, Control, Comunicaciones 
y Computadores, y ahora se pre- 
tende incluir Cooperativo y sería 
C5. l es el de Inteligencia y final- 











no Defensa y más todavía el térmi- 
no Defensa Militar. Según se nos 
resume en las conclusiones fina- 
les, hemos pasado en breves años 
de una estructura bipolar (de la Se- 
guridad) a una unipolar y, casi sin 
solución de continuidad a una mul- 
tipolar. Se aboga en este texto por 
promulgar unas definiciones en es- 
te campo para que todos estemos 
hablando de lo mismo cuando nos 
referimos al término Seguridad, 
aunque creo que cuando decimos 
Seguridad y Defensa, todo junto, 
sabemos perfectamente a lo que 
nos estamos refiriendo. Finaliza el 
trabajo con la aseveración de que 
la Seguridad ya no es un medio si- 
no que es un fin en sí misma. Pue- 
de ser que estas afirmaciones de 
insuficiencias sean un poco exa- 
geradas pero sí nos pueden servir 
de aviso de la obsolescencia de la 
estructura de la Seguridad en 
nuestra Patria y para que se tomen 
medidas correctoras por quienes 
son competentes. 


TESOROS DEL MUSEO DEL 
EJERCITO (2* edición). Varios au- 
tores. Volumen de 230 páginas de 
22x29,7 cm. Publicado por el Mu- 
seo del Ejército con el patrocinio 
del BBVA. Editan conjuntamente el 
Ministerio de Defensa, Secretaría 
General Técnica y Ollero Ramos 


mente STAR es el de Vigilancia, 
Adquisición de Objetivos y Reco- 
nocimiento. Está orientado sobre 
todo a obtener la supremacía en la 
toma de decisión del Comandante 
en el combate, y en todos los es- 
calones del mando político y mili- 
tar. Lo entendemos mejor con lo 
que nos explica el TGRAL. Pater- 
son de la USAF cuando nos habla 
del Ciberespacio o de Batallas en 
la Red, aunque ahora sólo se trate 
de las primeras etapas de este 
nuevo dominio. A continuación el 
citado militar nos muestra algunos 
ejemplos prácticos de su empleo 
en algunos combates reales en 
Irak donde se está disminuyendo 
rápidamente el número de bajas 
propias, sobre todo de las fuerzas 
iraquíes. Creo que esta presenta- 





Editores. Diciembre de 2007. 3500 
ejemplares. 


Según se nos explica en el pró- 
logo de este cuidado libro, la pri- 
mera edición fue rápidamente aco- 
gida por los amigos del Museo, por 
lo que se ha decidido realizar esta 
segunda edición de gran tirada que 
inicia una ambiciosa labor editorial 
que el Museo va a emprender. El 
volumen presenta nada menos 
que catorce excelentes trabajos 
sobre diferentes objetos, partes o 
cuadros pictóricos que forman par- 
te de su catálogo. Los autores han 
realizado una investigación cuida- 
dosa y completa sobre los citados 
bienes museísticos y nos hacen 
una descripción detallada de los 
mismos y de todas sus característi- 
cas físicas, con el relato de sus orí- 
genes y de su andadura a lo largo 
de la historia hasta llegar a su ac- 
tual depósito. La presentación edi- 
torial es muy rica, con unas foto- 
grafías que reproducen con sus 
colores naturales los objetos estu- 
diados. Verdaderamente no sólo 
son algunos de los Tesoros del 
Museo los que nos presenta el vo- 
lumen, sino que también este mis- 
mo es una verdadera joya, hablan- 
do de libros. 


( fesoros 


SEL/ VÍPUSEO 
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ción del norteamericano es la me- 
jor de todas las que contiene el 
volumen, aunque el resto de las 
realizadas en el Seminario tuvie- 
ron una calidad sobresaliente, da- 
da la categoría de los conferen- 
ciantes, con un nivel profesional 
muy elevado en el campo de la 
Aeronáutica. Los Grupos de Tra- 
bajo del Seminario fueron cinco y 
en ellos trabajaron expertos de 19 
países y organizaciones militares 
como la OTAN y la UE. Sus con- 
clusiones son recogidas separa- 
damente al final del volumen. En 
el mismo figuran las biografías 
abreviadas de todos los conferen- 
ciantes y participantes. También 
de las autoridades que inaugura- 
ron y clausuraron el XVI! Semina- 
rio Internacional. 
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Ellos nos defienden 





Nosotros les protegemos 


Como mutua de seguros y asesoramiento Os 
proponemos una completa gama de seguros de 
vida y accidente concebidos específicamente para 
los hombres y mujeres que, como vosotros, ejercéis 
o habéis ejercido profesiones de riesgo : militares 
y personal civil al servicio de la defensa, así como 
a vuestros familiares. 


Con el seguro de 
vida y accidentes 


y Protegidos MOJIIA E lodos OS MICESpl 
ones. en todo momento, en to 
er situación ¿en activo. en la 1 


Ñ 01 Ñ 
Ñ MHIVatid 


«Objetivo Previsión» 


Es un contrato flexible y variable que os permite eleg1 


' 
entre 3 posibilidades 
Yodalidad be para aseguraros principalm: nte 
contra las consecuencias económicas que conlleva ul 


iccident U ina entermedao 


Modalidad M : para proteger d 
familia con una cobertura 


PUTA nto 0 Incapa idad 


Modalidad «Libre Elección» : p 
Seguro a vuestra conveniencia 


mismos las condiciones 


ASOCIACION GENERAL DE PREVISION 
MILITAR 
Nuestra dirección : 
C/Alfonso XII, 22-3D, Telf. 91 360 53 70 
28014 Madrid. 


Aquí te facilitaremos los datos de tu delegado. 
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SL EE 
Aviones detransporte táctico 
¿con más de 300 garantías 


Ninguna otra opción tiene argumentos tan sólidos 


Con más de 300 aviones en servicio con operadores militares de 25 países, los C-295 y CN-235.de EADS CASA 
son AI el mercado de aviones de transporte medio (6-9 toneladas de carga). 
Su extraordinaria fiabilidad.operacional, robustez, bajo coste de ciclo de vida y las certificaciones 
FAA FAR-25 y militares, hacen que A para misiones de transporte logístico 
y táctico, operaciones humanitarias y de salvaguarda de la paz, entre otras. La familia de aviones 


EADS CASA ofrece un programa activo de producción y asegura un soporte a largo plazo. 


MILITARY TRANSPORT AIRCRAFT 
EADS CASA. Avda. de Aragón, 404. 28022 - Madrid (Spain). Tel.: +34 915 857 362 / 208 - fax + 34 915 857 366. e-mail:salesOcasa.eads.net - http//www.eads.net 





